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Vorwort. 


Die grundlegende Umgeſtaltung der oſtpreußiſchen Verkehrs⸗ und 
Abſatzlage, wie ſie die Provinz durch das Verſailler Diktat erfahren 
hat, iſt in den Nachkriegsjahren in einem ſtrukturellen Bedeutungs⸗ 
wandel der einzelnen Verkehrswege und Transportmittel zutage ge⸗ 
treten. Namentlich hat die Binnenſchiffahrt, die vor dem Kriege im 
Durchſchnitt der Jahre 1911—1913 rd. 19 v. H. ber geſamten Waren⸗ 
einfuhr bzw. 7 v. H. des oſtpreußiſchen Güterabſatzes über die Pro⸗ 
vinzgrenzen beförderte, ihre hohe verkehrspolitiſche Bedeutung für Oſt⸗ 
preußen nahezu vollſtändig eingebüßt. Der dem Umfange nach erheb⸗ 
lich verringerte Warenverkehr von und nach Oſtpreußen iſt unter dem 
Zwang der Verhältniſſe auf das Seeſchiff bzw. auf den Schienenweg 
abgewandert und hat biejen Verkehrsmitteln geradezu eine Monopol⸗ 
ſtellung für den Handel zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Reich 
verſchafft. Sogar der Maſſengüterverkehr zwiſchen Oſtpreußen und 
dem übrigen Reich, der vor dem Kriege in erheblichem Umfange den 
weitaus billigeren Binnenſchiffahrtsweg über die Netze, den Brom⸗ 
berger Kanal und die Weichſel benutzte, vollzieht ſich gegenwärtig zum 
größten Teil auf dem Eiſenbahn⸗ und Seewege. Rund 70 v. H. der 
auf dem Schienenwege nach Oſtpreußen anrollenden Gütermengen aus 
dem „Reiche“ waren in den letzten Jahren Kohlen, und von den 
rd. 2,8 Millionen Tonnen Gütern, die Oſtpreußen jährlich im Durch⸗ 
ſchnitt von 1927/31 von dort auf dem Eiſenbahnwege überhaupt bezog, 
ſtellten rd. 2,4 Millionen Tonnen ſperrige Maſſengüter, wie Kohlen, 
Erze, Baumaterialien u. a. dar. 

Als Folge dieſer gewaltigen Verkehrsverlagerung wie auch der 
Staffeltarifpolitik ber Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft ijt eine um⸗ 
wälzende Verſchiebung in der Rangordnung der wichtigſten Einkaufs⸗ 
und Abſatzmärkte Oſtpreußens eingetreten, die im Endergebnis einen 
Vorrang des entfernteren Weſtens geſchaffen und die für Oſtpreußen 
wirtſchaftlich tote Zone des Korridors weit über die Oder hinaus ver⸗ 
breitert hat. Daneben aber hat der Zwang, auch umfangreiche Maſſen⸗ 
gütertransporte auf dem verhältnismäßig ſtets koſtſpieligeren 
Schienenweg durchführen zu müſſen, ſich zu einer ſtändig wachſenden 
finanziellen Belaſtung für Staat und Wirtſchaft ausgewirkt, die den 
gegenwärtig laufenden, auf eine Reaktivierung des oſtpreußiſchen Wirt⸗ 
ſchaftslebens gerichteten Bemühungen der nationalſozialiſtiſchen Wirt⸗ 
ſchaftsführung entgegenläuft, ganz abgeſehen davon, daß der alljähr⸗ 
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liche Abfluß von Millionenbeträgen für Transportleiſtungen an die 
Polniſche Staatsbahn die deutſche Deviſenbilanz ungünſtig beein⸗ 
fluſſen muß. 

Die dadurch gekennzeichnete Lage iſt der gedankliche Ausgangs⸗ 
punkt für die vorliegende Unterſuchung über die verkehrspolitiſche 
Bedeutung des deutſch⸗polniſchen Waſſerſtraßennetzes, die als Heft 2 
der „Beiträge zur Statiſtik der Provinz Oſtpreußen“ erſcheint. Sie 
ſtellt zum erſten Male den Begriff: „Flußdienſt Oſtpreußen— Reich“ 
in die öffentliche Diskuſſion und will — im Gegenſatz zu der ſeit Jah⸗ 
ren beſtehenden Einrichtung des „Seedienſtes Oſtpreußen“ — vor⸗ 
handene Entwicklungsmöglichkeiten des Flußverkehrs von und nach 
dem vom deutſchen Wirtſchaftszentrum am weiteſten entlegenen aller 
deutſchen Gaue aufzeigen. 

Durch das Verſailler Diktat iſt dem Deutſchen Reiche der privile⸗ 
gierte Durchgangsverkehr zu Waſſer und zu Lande durch polniſches und 
Danziger Gebiet nach Oſtpreußen zugeſtanden worden. Wie die paß⸗ 
und viſumfreie Eiſenbahndurchfahrt durch den Korridor, ſo beſteht 
daher auch die Möglichkeit eines privilegierten Durchganges für Rei⸗ 
ſende und Güter über den einzigen Binnenwaſſerweg, die Netze, Brom⸗ 
berger Kanal und Weichſel nach Oſtpreußen. Die in weiten, auch 
oſtdeutſchen Kreiſen beſtehende Unkenntnis über dieſen Verkehrsweg 
und ſeine Beſchaffenheit, ſowie über die Einwirkungen der Grenz⸗ 
ziehung auf dieſen Verkehr rechtfertigen es an ſich ſchon, die Frage des 
Durchgangsverkehrs auf dem Oder — Weichſel⸗Waſſerſtraßennetz einer 
eingehenden Unterſuchung zu unterziehen. 

Lag auch in den erſten Jahren nach Eintritt normaler Be⸗ 
ziehungen zwiſchen Deutſchland und Polen der Schiffsverkehr über 
dieſe Binnenwaſſerſtraße nach dem alten Ordenslande vollkommen 
ſtill, ſo ergaben doch die letzten Jahre, etwa ſeit 1927, immer mehr 
ein dringendes Bedürfnis nach Aufnahme des Güterverkehrs auf 
dieſem Flußwege. Die durch die nationalſozialiſtiſche Wirtſchafts⸗ 
führung bedingte Abſchwächung des Konkurrenzkampfes der Verkehrs⸗ 
mittel untereinander, ferner die ſtärkere Einſchaltung der oſtdeutſchen 
Schiffahrtsſtraßen in das deutſche Verkehrsnetz ſowie überhaupt die 
ſtärkere Heranziehung der Binnenſchiffahrt für Maſſentransporte auf 
weitere Entfernungen werden dem Durchgangsverkehr zwiſchen Oſt⸗ 
preußen und dem übrigen Reich auf dem Binnenwaſſerwege bereits 
in den nächſten Jahren ſtärkeren Auftrieb geben. In dieſem Sinne 
wird auch die Inbetriebnahme des Mittellandkanals einen völligen 
Umbruch in der deutſchen Binnenſchiffahrt und namentlich in der Ver⸗ 
kehrslage zwiſchen Oſt⸗ und Weſtdeutſchland mit ſich bringen und die 
Bedeutung einer Flußverbindung zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen 
Reiche noch weſentlich erhöhen helfen. 

Zielſetzung der vorliegenden Schrift iſt es daher, durch Unter⸗ 
ſuchung der Entwicklungsmöglichkeiten dieſes neuen Verkehrsweges zur 
Verbeſſerung der oſtpreußiſchen Verkehrs⸗ und Abſatzlage in einer 
Weiſe beizutragen, die zugleich der geſamten deutſchen Volkswirtſchaft 
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dient und bie Intereſſen der einzelnen Zweige bes deutſchen Verkehrs⸗ 
weſens gleichermaßen berückſichtigt. Gleichzeitig ſollen breitere Bevölke⸗ 
rungsſchichten auf den bisher unbekannten Flußweg nach Oſtpreußen 
aufmerkſam gemacht werden, der durch landſchaftlich überaus reiz⸗ 
volle Gegenden führt und als Reiſeroute für Touriſten und Waſſer⸗ 
ſportler der Erſchließung Oſtpreußens für den Fremdenverkehr neu 
dienſtbar gemacht werden kann. Die durch die Grenzziehung geſchaffene 
Lage auf der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße und die fid) daraus ergeben⸗ 
den Erſchwerniſſe des Durchgangsverkehrs werden ausführlich dar⸗ 
geſtellt und dabei der Güterumſchlag und bie verkehrspolitiſche Bedeu⸗ 
tung dieſer Waſſerſtraße überhaupt einer eingehenden Anterſuchung 
unterworfen. Die noch verhältnismäßig kurze Zeitſpanne von ſieben 
Jahren ſeit Wiederaufnahme des regelmäßigen Schiffsverkehrs dürfte 
auf Grund des vorliegenden, wenn auch nicht lückenloſen Materials 
ſowie der in der Praxis gemachten Erfahrungen zu einer wiſſenſchaft⸗ 
lichen Darſtellung genügen, um ein erſchöpfendes Bild von der ver⸗ 
kehrspolitiſchen Bedeutung dieſes „Flußdienſtes“ zu erhalten. 

Die Abhandlung wendet ſich in erſter Linie an diejenigen Wirt⸗ 
ſchaftskreiſe, die Handelsbeziehungen mit Oſtpreußen unterhalten oder 
aufzunehmen beabſichtigen, und dient dem Zweck, die heute leider noch 
in ſehr ſtarkem Maße vorhandene Unkenntnis über den tatſächlichen 
Inhalt des oſtdeutſchen Binnenſchiffahrtproblems zu überwinden. 
Damit ſoll zugleich auch die Aufmerkſamkeit der verantwortlichen 
Stellen, die gegenwärtig um die Neubelebung der deutſchen Wirtſchaft 
und nicht zuletzt gerade um den Wiederaufbau Oſtpreußens bemüht 
ſind, auf ein Problem gelenkt werden, das in der oſtpolitiſchen Orien⸗ 
tierung für die nächſte Zukunft ſeine erhebliche praktiſche Bedeutung 
behalten wird. 


Königsberg Pr., im Juli 1935. 


Dr. Ern ſt Fer d. Müller, 


Direktor des Statiſtiſchen Amts der Provinzialverwaltung 
Oſtpreußen. 


Vorwort des Verfaſſers. 


Aus jahrelanger Beſchäftigung mit wirtſchaftlichen und verkehrs⸗ 
wirtſchaftlichen Fragen des oſtmitteleuropäiſchen Raumes entſtand die 
vorliegende Arbeit, die vom Standpunkte nationalwirtſchaftlicher und 
deviſenpolitiſcher Betrachtungen das Korridorproblem — lediglich als 
Problem der Verkehrswirtſchaft und Verkehrspolitik geſehen — be⸗ 
handelt. Die Arbeit iſt die erſte ihrer Art und durch das Fehlen wiſſen⸗ 
ſchaftlicher Vorarbeiten, die etwa herangezogen werden könnten, er⸗ 
ſchwert worden. Die Rückſichtnahme auf dieſes Moment wird etwaige 
Mängel zu entſchuldigen vermögen. 

Für die Erlaubnis der Einſichtnahme in die vorhandenen Archi⸗ 
valien ſei der Waſſerbaudirektion beim Oberpräſidium in Königsberg, 
für die Angabe der Höhe der polniſchen Frachtanteile am Korridorver⸗ 
kehr der Reichsbahndirektion Oſten in Frankfurt / Oder und für die tech⸗ 
niſche Ausführung der zeichneriſchen Darſtellungen Herrn Vermeſſungs⸗ 
ingenieur G. Fiſcher von der Landesplanungsſtelle des Oberpräfi- 
diums in Königsberg beſonderer Dank ausgeſprochen. 


Königsberg Pr., im Juli 1935. 
Friedrich Roß. 


Die vertraglichen Grundlagen des Durchgangs⸗ 
ſchiffsverkehrs zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche. 


Ausgangspunkt aller Verhandlungen, Abkommen und rechtlichen 
Vereinbarungen über den Binnenwaſſertranſitverkehr zwiſchen Oſt⸗ 
preußen und dem Reiche iſt der Artikel 89 des Diktats von Ver⸗ 
ſailles, der in eindeutiger und klarer Weiſe Polen die Verpflichtung 
auferlegt, jeglichem Verkehr zwiſchen den beiden Teilen des zerriſſenen 
deutſchen Staatskörpers durch polniſches Gebiet einſchließlich der 
Hoheitsgewäſſer völlige Durchgangsfreiheit zuzugeſtehen und deutſchen 
Fahrzeugen dieſelben Verkehrserleichterungen und »beſchränkungen 
zuteil werden zu laſſen wie polniſchen. Der Artikel 98 ſtellt zudem 
ausdrücklich die Notwendigkeit eines innerhalb Jahresfriſt nach 
Inkrafttreten des Friedensdiktats abzuſchließenden Übereinkommens 
zwiſchen den beiden Staaten feſt. Die Forderung möglichſt weit⸗ 
gehenden uneingeſchränkten Durchgangsverkehrs entſprach unter den 
gegebenen Verhältniſſen der Zerſchneidung des deutſchen Oſtens nicht 
nur der Erkenntnis einer moraliſchen Pflicht unſeres öſtlichen Nach⸗ 
barn, ſie wurzelte in den Jahrhunderte langen engen wirtſchaftlichen, 
kulturellen und politiſchen Beziehungen des alten deutſchen Ordens⸗ 
landes mit dem Mutterlande. 

Die im Mai 1919 der deutſchen Delegation überreichten Friedens⸗ 
bedingungen hatten lediglich verallgemeinernd Verkehrsmitteln und 
Perſonen, welcher Nationalität ſie auch angehörten, dieſelben Tranſit⸗ 
rechte durch polniſches Gebiet zugeſtanden wie den eigenen. Dieſer 
unklare und leicht zu falſcher Auslegung Anlaß gebende Text der 
Friedensbedingungen fand im gleichen Artikel des Friedensdiktats 
eine ausführlichere und eindeutigere Faſſung, die jede falſche Inter⸗ 
pretation ausſchließen mußte und aus der vorherigen moraliſchen Bin⸗ 
dung der Einbeziehung der Schiffahrt in den Durchgangsverkehr eine 
eindeutig rechtliche Verpflichtung feſtlegte. 

Das im Artikel 98 vorgeſehene Sonderabkommen war bereits im 
Sommer 1919 in Vorbereitung; doch fanden die ſich faſt zwei Jahre 
hinziehenden Verhandlungen nach beiderſeitiger Einigung — ohne die 
ſich aus dem Artikel 98 im Streitfalle ergebende zwangsmäßige Feſt⸗ 
ſetzung des Vertragstextes durch den Völkerbundsrat — erſt am 
21. April 1921 mit dem in Paris unterzeichneten ſogenannten Korridor⸗ 
abkommen ihren Abſchluß. Dieſes zwiſchen Deutſchland einerſeits und 
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Polen und Danzig anbererjeits geſchloſſene Übereinfommen bildet bie 
vertragliche Grundlage des gejamten, jid) zu Lande und zu Waſſer 
abwickelnden Durchgangsverkehrs zwiſchen Oſtpreußen und dem 
Mutterlande und hat mit Ausnahme kleinerer unerheblicher Ande⸗ 
rungen ſeine damalige Form bis heute bewahrt. Die Verpflichtung 
des Beitritts der Freien Stadt Danzig zu dieſem Abkommen ergab ſich 
aus Artikel 33 Abſatz 2 der am 9. November 1920 in Paris abgeſchloſſe⸗ 
nen polniſch⸗Danziger Konventionen, die übernahme der diplomati⸗ 
ſchen Vertretung durch den polniſchen Bevollmächtigten aus Artikel 104 
Abſatz 6 des Diktats von Verſailles und der Artikel 2 und 6 der eben 
erwähnten Konventionen. 

Innerhalb des Rahmens dieſer Unterſuchung liegt es, fid) nur mit 
den die Durchgangsſchiffahrt betreffenden Fragen des Pariſer Korridor⸗ 
abkommens zu befaſſen und alle Fragen, ſoweit ſie ſich auf den Eiſen⸗ 
bahn⸗, Militär⸗, Poſt⸗ und Fernſprech⸗ und den Kraftwagendurch⸗ 
gangsverkehr beziehen, außer acht zu laſſen. 

Die geringere Leiſtungsfähigkeit des Schiffsverkehrs mit mehr⸗ 
tägiger Durchfahrt durch polniſches Gebiet, die Möglichkeit ſtärkerer 
Beeinträchtigung der Schiffahrt durch Naturereigniſſe, Eisverſetzungen 
und Überſchwemmungen, ja überhaupt die gegenüber dem Verkehr zu 
Lande bedeutend umſtändlichere Art des Durchganges ließen eine ein⸗ 
gehende Faſſung der Durchgangsſchiffsbeſtimmungen mit allen ſich etwa 
ergebenden Möglichkeiten zwangsweiſen Aufenthaltes, plötzlicher 
Unterbrechung der Fahrt und ähnlichen unvorhergeſehenen Ereigniſſen 
notwendig erſcheinen. Andererſeits war es klar, daß ein Perſonen⸗ 
durchgangsverkehr zu Schiff bei etwa dreißigfacher Dauer der Durch⸗ 
fahrt gegenüber dem Eiſenbahndurchgange kaum in Frage kommen 
und der Güterverkehr gegenüber dem Landverkehr nur in relativ engen 
Grenzen bleiben würde. Die ſtarken Erſchwerungen des Schiffsver⸗ 
kehrs auf zolltechniſchem und formaljuriſtiſchem Gebiete und die Un⸗ 
möglichkeit, durch Aufnahme von Teilladungen auf polniſchem Boden 
die Frachtenlage günſtiger zu geſtalten, konnten bisher einen lebhafte⸗ 
ren Schiffsverkehr auf dieſem einzigen Binnenſchiffahrtswege zwiſchen 
Oſtpreußen und dem Reiche nicht aufkommen laſſen und machten die 
Bezeichnung dieſes Verkehrs als eines „privilegierten“ vollkommen 
illuſoriſch. 

Das die Grundlage des Durchgangsverkehrs zwiſchen Oſtpreußen 
und dem Reiche bildende Korridorabkommen wurde am 21. April 1921 
in Paris unterzeichnet und am 27. April 1922 ratifiziert. Die Auf⸗ 
nahme der Schiffahrt ſollte am 27. Juni 1922 erfolgen, zog ſich aber 
um mehrere Jahre hinaus. Von den 10 Kapiteln des Abkommens ſind 
für die Abwicklung der Schiffahrt Kapitel 5 und verſchiedene Artikel 
des Abſchnittes über Zoll⸗ und Paßweſen ſowie der Ausführungsbeſtim⸗ 
mungen maßgebend. 

Der privilegierte Durchgangsverkehr erſtreckt ſich nach Artikel 67 
auf alle ſchiffbaren und flößbaren Waſſerſtraßen des abgetretenen 
deutſchen Gebietes und umfaßt mit Ausnahme von Kriegsfahrzeugen 
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alle Waſſerfahrzeuge, ſofern jie in Deutſchland, Polen ober Danzig 
beheimatet ſind. Die Frage der Zulaſſung ausländiſcher Binnenſchiffe 
auf Antrag Deutſchlands iſt einer beſonderen Regelung der beteiligten 
Staaten vorbehalten. Der Floßverkehr iſt auf alle Traften ausgedehnt, 
die in beiden Richtungen verkehren, gleichgültig, ob ſie aus dem Memel⸗ 
gebiet, Litauen oder anderen Ländern kommen. Praktiſch hat dieſe 
Beſtimmung aber keine Bedeutung, da ein Floßverkehr auf dieſem 
Waſſerwege niemals beſtanden hat, auch kaum in Gang kommen dürfte. 
Doch erſtreckt ſich der privilegierte Durchgang nur auf den Verkehr 
zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche, nicht aber zwiſchen Danzig und 
dem Reiche. 

Die den Durchgangsverkehr beeinträchtigendſten Beſtimmungen 
liegen im Bereich des Zoll- und Paßweſens. Eine rigoroje Anwen⸗ 
dung falſch interpretierter Sätze und den Sinn dieſer Artikel des 
Korridorabkommens nicht richtig erfaſſende Anordnungen der polni⸗ 
ſchen Beamten, die zudem über ihre Machtbefugniſſe hinausgingen, 
haben in den erſten Jahren nach der Wiederaufnahme des Schiffs⸗ 
verkehrs zu Unerträglichkeiten geführt, die trotz der betrieblichen und 
techniſchen Möglichkeit der Durchführung der Schiffahrt auf dieſem 
Wege den Verkehr nicht oder nur in geringem Maße aufkommen 
ließen. Das Riſiko, bas ſich bei der übernahme von Schiffstransporten 
von oder nach Oſtpreußen durch polniſches Gebiet ergab, konnte von 
keinem Schiffer übernommen werden. Außerdem mußten die hohen 
Koſten der Zollabfertigung, Schiffahrtsabgaben und ſonſtige Gebühren 
zu größter Unwirtſchaftlichkeit im Durchgangsſchiffsverkehr führen. 

Die weſentlichſten zollamtlichen Beſtimmungen laſſen ſich dahin 
zuſammenfaſſen, daß ein die Durchgangsſtraßen paſſierendes Schiff nach 
Wunſch des Schiffers unter Zollverſchluß gelegt oder zollamtlich be⸗ 
gleitet wird, die Fahrzeuge von allen Zoll⸗ und ähnlichen Abgaben 
frei ſind, das Laden und Löſchen von Waren und der Ab- und Zugang 
von Reiſenden während der Fahrt verboten ijt unb Umladungen und 
Leichterungen oder Umſchlag auf andere Beförderungsmittel nur in 
Fällen höchſter Not erfolgen dürfen. Eine in jeder Weiſe den Verkehr 
und die ſchnelle Abfertigung erſchwerende Maßnahme ſtellen die Zoll⸗ 
formalitäten dar, die in deutſcher und polniſcher Sprache auf amtlichen 
Vordrucken die Ausfertigung eines Schiffsmanifeſtes in fünffacher, 
einer Lukendeklaration in einfacher und einer Schiffsproviſionsliſte in 
zweifacher Zahl vorſehen. Entſprechend den Ausführungsbeſtimmungen 
zu Artikel 88 bis 92 ſtellt das Manifeſt, das in zwei Exemplaren dem 
deutſchen Ausgangszollamt, in drei dem polniſchen Eingangszollamte 
abzugeben iſt, eine den beteiligten Zollſtellen abzugebende Erklärung 
über Schiff und Ladung dar. Die Lukendeklaration dient dem Ein⸗ 
gangszollamte des Durchgangslandes zur Feſtſtellung der Räume und 
Zugänge des Schiffes und etwaiger geheimer Behältniſſe und begleitet 
das Fahrzeug vom deutſchen Ausgangs⸗ bis zum deutſchen Wieder⸗ 
eingangszollamt. Ein Exemplar der Schiffsproviſionsliſte, die über 
die an Bord befindlichen, für den Gebrauch der Schiffsmannſchaft, der 
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Schiffsbegleitung und des Schiffes beſtimmten Mund⸗ und anderen 
Vorräte Auskunft gibt, verbleibt beim Eingangszollamte des Durch⸗ 
gangslandes, das zweite wird beim endgültigen Ausgange dem polni⸗ 
ſchen bzw. Danziger Ausgangszollamte ausgehändigt. Die vor meh⸗ 
reren Jahren von der Reichszollverwaltung mit den polniſchen Zoll⸗ 
behörden geführten Verhandlungen über Erleichterungen bei der Ab⸗ 
faſſung der Zollpapiere ergaben keine Einigung. 

Während die Zollabfertigung der deutſchen Amter unverzüglich 
durchgeführt wird, führen Stockungen im Betriebe der polniſchen Zoll⸗ 
ämter, deren Beamte zur Abfertigung zumeiſt erſt abgeordnet werden 
müſſen, zu erheblichen Zeitverluſten. Beim polniſchen Zollamte Uſch 
geht die Eingangsabfertigung reibungslos und verhältnismäßig ſchnell 
vor ſich, ſofern die zu Berg fahrenden Kähne zur Aufnahme von 
Ladung in Polen leer ſind. Für beladene Schiffe dauert ſie im Ein⸗ 
gange wie im Ausgange meiſt ein bis zwei Tage. Eine ſchnellere Ab⸗ 
fertigung deutſcher Schiffe am Grenzdurchgange hat ſich trotz der aus⸗ 
drücklichen Beſtimmung des Artikels 91, daß die Formalitäten mit ge⸗ 
ringſtem Zeitverluſt abzuwickeln ſeien, nicht ermöglichen laſſen. Sehr 
ſcharfe Kontrollen haben ſchon häufig bei der Feſtſtellung der gering⸗ 
ſten Übertretungen (Mitnahme von Tabak) zu hohen Strafen geführt. 
Die Ausgangsabfertigung iſt wegen der Ausſtellung der Zolldekla⸗ 
rationen und Valutabeſcheinigungen meiſt noch zeitraubender. 

Da die deutſchen Kahnſchiffer in den meiſten Fällen wegen der 
Unkenntnis der polniſchen Sprache die Zollformalitäten nicht ſelbſt zu 
erledigen vermögen, ſind ſie auf die Hilfe ſogenannter Zolldeklaranten 
angewieſen, die eine relativ hohe, ſich nach der Ladung des Kahnes 
und der Gattung der geladenen Waren richtende Gebühr erheben. So 
verurſachte die Abfertigung eines Schiffs mit einer Tragfähigkeit von 
250 t Ankoſten in Höhe von 52 Zloty, bie bei einer Ladung von gering⸗ 
wertigem Grubenholz eine große Belaſtung darſtellen. In gleichem 
Maße verteuernd wirken die Abfertigungsgebühren für andere Trans⸗ 
porte, die den Schiffern allerdings von den Empfängern erſtattet 
werden. Die Erhebung der Gebühren erfolgt nicht durch die Zolldekla⸗ 
ranten, ſondern durch die polniſchen Zollämter, die auf Grund beſonde⸗ 
rer Abmachungen untereinander abrechnen. Die Zollſpediteure, die 
erſt nach Prüfung ihrer Zuverläſſigkeit zugelaſſen werden, genießen 
das beſondere Vertrauen der Zollbehörden. 

Entſprechend dem auf Grund des Artikels 74 des Korridor⸗ 
abkommens zwiſchen Deutſchland und Polen geſchloſſenen Abkommen 
über die Verwaltung der die Grenze bildenden Strecken der Netze und 
der Küddow vom 14. März 1925, das die Grenznetze in eine untere 
deutſche und in eine obere polniſche Verwaltungsſtrecke teilt, befindet 
ſich das deutſche Zollamt in Kreuz (Schleuſe 22), das polniſche in Uſch. 
Eine im Intereſſe der Schiffahrt geforderte Zuſammenlegung beider 
Zollämter, die bei nur einmaligem Aufenthalte und gemeinſchaft⸗ 
licher Zollabfertigung erhebliche Zeiterſparnis mit ſich bringen würde, 


12 


Graph. Darſtellung 2 


ate on 


DIE EENZ NET ZE 
LANGE: 725 n S sch P ee 
DEUTSCHES KEIER . 2 


. e 
VOI IN, VEA ma. "vc 
A * A . 


7  C2ABNIKAU 


hat fic) bisher nicht ermöglichen laſſen. Das Zollamt Dt-Ujd ijt 
lediglich für den Landverkehr eingerichtet und liegt zudem einige 
100 m von der Netze entfernt. Die Beſtimmung dieſes Zollamtes als 
Schiffsabfertigungsamt hätte die Stationierung einer Anzahl weite⸗ 
rer Zollbeamter in Uſch und erhebliche Aufwendungen für Baulich⸗ 
keiten notwendig gemacht. Dieſem Zollamt liegt, da der Schiffsverkehr 
ſich bis zur Dragemündung auf beiderſeitigem Hoheitsgebiet abſpielt 
und entſprechend Vereinbarungen mit Polen als im Zollauslande auf⸗ 
zufaſſen ijt, lediglich die Abfertigung ber vom Umſchlaghafen Dt.⸗Uſch 
nach dem Innern des Reiches abgehenden Fahrzeuge ob, die für die 
als Zwiſchenauslandsverkehr geltende Strecke bis zur Schleuſe 22 im 
Zollverſchluß beſteht. Maßgebend für dieſe Regelung waren auch Er⸗ 
wägungen zur Unterbindung des Schmuggels, der durch die Anerken⸗ 
nung der gegenſeitigen Zollverſchlüſſe über dieſe Grenzſtrecke hinaus 
unmöglich gemacht wird. Das Laden und Löſchen auf dieſem Strom⸗ 
abſchnitt ijt [omit verboten und kann in Ausnahmefällen nur in Dt. 
Filehne vorgenommen werden. Mehrjährige Erfahrung lehrt, daß eine 
Abfertigung von Durchgangsſchiffen und dem Wechſelverkehr zwiſchen 
Deutſchland und Polen dienenden Fahrzeugen aus zolltechniſchen 
Gründen in Dt.⸗Uſch nicht erforderlich ijt, da Lokalverkehr im Strom⸗ 
gebiet der Grenzſtrecke und Wechſelverkehr mit öſtlich gelegenen Waſſer⸗ 
ſtraßenbezirken nicht beſteht, der den Grenzdurchgang paſſierende 
Schiffsverkehr mithin nur Durchgangsverkehr nach entfernteren mittel⸗ 
deutſchen Waſſerſtraßenbezirken iſt. 

Das deutſche Grenzeingangs⸗ und⸗Ausgangszollamt bei der Schleuse 
Kreuz liegt etwa 70 km vom Eintritt der Netze in beiderſeits polniſches 
Gebiet entfernt. Jedes in beiden Richtungen verkehrende Fahrzeug 
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hat vor bem Durchſchleuſen zur Erledigung der Zollformalitäten an 
der Zollabfertigungsſtelle anzulegen. Dieſer Verpflichtung unterliegen 
auch polniſche Fahrzeuge, die an dem noch einige Kilometer unterhalb 
der Schleuſe 22 ſich hinziehenden polniſchen Ufer anlegen wollen. Die 
Ausgangsabfertigung für Durchgangsſchiffe nach Oſtpreußen erfolgt 
durch die Feſtſtellung ber Übereinjtimmung der Ladung mit ben Fracht⸗ 
briefen und den Erklärungen der Zollpapiere und entſprechenden Ein⸗ 
tragungen in dieſe. In den beiden für den deutſchen Gebrauch be⸗ 
ſtimmten Exemplaren des Schiffsmanifeſtes werden die getroffenen 
Maßnahmen zum Feſthalten der Identität der aus⸗ und wieder⸗ 
eingehenden Waren vermerkt. Ein Exemplar des Manifeſtes wird als 
Beleg dem Schiffsausgangsanmeldebuch beigefügt, die zweite Ausferti- 
gung verſchloſſen dem Schiffsführer zur Abgabe beim deutſchen Wieder⸗ 
eingangszollamt überreicht. Beim polniſchen Eingangszollamt Uſch 
erfolgt in gleicher Weiſe die Feſtſtellung der Identität der Ladung mit 
den eingereichten Zollpapieren, wobei aber im Durchgangsverkehr die 
deutſcherſeits angelegten Zollverſchlüſſe voll anerkannt werden. 

Beim Verlaſſen des Durchgangslandes erfolgt die Danziger 3olt- 
abfertigung (zugleich für Polen) in Stutthof, wenn der Schiffahrtsweg 
durch die Königsberger Weichſel genommen wird, beim Durchqueren 
der Elbinger Weichſel in Dubbashaken und beim Eingange in die 
Nogat in Weißenberg⸗Schleuſe r). Die Abfertigung ijt auch in Palſchau 
und Danzig (Hafenkanal) möglich. Deutſche Zollabfertigung findet 
beim Durchgange über die Nogat nach Wahl des Schiffers in Marien⸗ 
burg oder Elbing und beim Durchqueren Danziger Gebiets in der 
Fahrrinne des Friſchen Haffs auf der Höhe von Tolkemit ſtatt. Die 
Ablöſung des polniſchen Zollbegleitperſonals durch Danziger Beamte 
oder umgekehrt geht gegebenenfalls in Johannisdorf vor ſich. Fahr⸗ 
zeuge im Verkehr zwiſchen Kurzebrack und deutſchen Gebieten links 
der Weichſel werden nach dem Abkommen vom 29. März 1927 vom 
deutſchen und vom polniſchen Zollamte in Kurzebrack abgefertigt. 
Alle Durchgangsſchiffe müſſen an ſämtlichen deutſchen und ausländi⸗ 
ſchen Zollſtellen anlegen. Eine Ausnahme bildet lediglich die Zoll⸗ 
abfertigung in Tolkemit, die infolge der örtlichen Verhältniſſe etwa 
4% km nördlich bes Zollamtes in der Fahrrinne des Friſchen Haffs 
vorgenommen wird, da hier ein Anlegen der ein⸗ bzw. ausgehenden 
Schiffe nicht möglich iſt. Die Abfertigung erfolgt durch ein Zollboot, 
das von den Schiffern herangewinkt werden kann. Da Tolkemit Grenz⸗ 
zollamt iſt, müſſen alle von oder nach der Freien Stadt Danzig ver⸗ 
kehrenden Schiffe ſich der Zollkontrolle ſtellen. 

Nach Artikel 87 muß die Ladung der im unmittelbaren Durch⸗ 
gangsverkehr fahrenden Schiffe nach Wunſch des Schiffers entweder 
unter Zollverſchluß gelegt oder zollamtlich begleitet werden. Die Ent⸗ 
ſcheidung des Schiffers und der Zuſtand des Fahrzeuges ſind maß⸗ 
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gebend. Sit bas für bie unmittelbare Warendurchfuhr beſtimmte Schiff 
ſo gebaut und eingerichtet, daß es im ganzen oder in einzelnen Lade⸗ 
räumen zollſicher verſchloſſen werden kann, dann wird der Schiffer 
zur Vermeidung der durch die zollamtliche Begleitung entſtehenden 
Koſten unter Zollverſchluß durchfahren. Nicht zollſicher zu verſchlie⸗ 
ßende Kähne ſind nach beiderſeitiger Vereinbarung im Durchgangs⸗ 
verkehr nur bis zum 1. Januar 1940 zugelaſſen; doch muß, falls zoll⸗ 
amtliche Begleitung nicht gewünſcht wird, der Zollbetrag für die mit⸗ 
geführten Güter hinterlegt werden. Über den Erlaß einer einheit⸗ 
lichen Verſchlußordnung für Binnenſchiffe iſt eine Verſtändigung 
zwiſchen den beiden Regierungen vorgeſehen. Bis 1930 gaben die 
Polen unbeachtet des klaren Textes des Korridorabkommens bei 
Raumverſchluß dem Schiffe auch noch zollamtliche Begleitung mit, die 
völlig unberechtigt war und die Transportkoſten noch um 90 RM. für 
Verpflegung und Rückſendung des Beamten erhöhte. Die Zollkontrolle 
wurde dadurch überflüſſig, weil es ſich zumeiſt um gedeckte Kähne han⸗ 
delte, die bei der Einfahrt in das Durchgangsland plombiert wurden. 
Nach einer Mitteilung des polniſchen Generalkonſulats in Königsberg 
machte ſich Polen erſt 1930 den klaren Wortlaut des Vertragstextes 
zu eigen und ließ die Zollbehörden unter Abſtandnahme von der zoll⸗ 
amtlichen Begleitung nur bie Unverjehrtheit des deutſchen Raumver⸗ 
ſchluſſes prüfen. Bis zu dieſer Zeit war die Anlegung eines deutſchen 
und eines polniſchen Zollverſchluſſes üblich geweſen. Heute fahren die 
Durchgangsſchiffe ausnahmslos unter Zollverſchluß, wodurch die er⸗ 
heblichen Koſten der amtlichen Begleitung, die nach neueren Beſtim⸗ 
mungen auf die Hälfte der im Durchgangslande allgemein geltenden 
Begleitungsgebühren ſowie auf die Hälfte der Reiſekoſten des Be⸗ 
gleiters feſtgeſetzt ſind, vermieden werden. Die Beſtimmung des Ar⸗ 
tikels 88, nach der Güter, die im Durchgangslande den Gegenſtand 
eines Staatsmonopols bilden, nur unter Raumverſchluß und mit 
Sicherſtellung durchgeführt werden dürfen, hat in manchen Fällen 
wegen der außerordentlichen Höhe der Sicherſtellung, die bei zollpflich⸗ 
tigen Monopolgütern aus dem Zollbetrage und der Monopolabgabe, 
bei zollfreien lediglich aus der Monopolabgabe beſteht, die Verfrach⸗ 
tungen unmöglich gemacht. Die Aufhebung dieſes Artikels liegt im 
dringenden Intereſſe derjenigen Wirtſchaftskreiſe, die den Verſand von 
Monopolgütern — vornehmlich Tabak und Spiritus — über die Durch⸗ 
gangswaſſerſtraßen aufzunehmen wünſchen. 

Eine erhebliche Erſchwerung der Durchgangsſchiffahrt ſtellt die 
nach Ziffer 7 der Ausführungsbeſtimmungen zu Artikel 88 bis 92 des 
Pariſer Tranſitabkommens verlangte Führung von beſonderen Zoll⸗ 
zeichen dar, die am Tage aus einer Flagge, bei Nacht aus einer La⸗ 
terne beſtehen ſollen. Die am 23. Februar 1925 der deutſchen Regie⸗ 
rung von dem polniſchen Außenminiſterium mitgeteilten Beſtimmungen 
über die Führung der Zollzeichen ſehen am Tage einen dreieckigen, 
einen Meter langen, in der Grundlinie 70 em breiten blauen, am 
Maſt oder an einer Stange anzubringenden Stander vor, der das Deck 
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um mindeſtens 3 m überragt. Außerdem ijt bas Schiff durch zwei 
blaue Scheiben in Form von gleichſeitigen Dreiecken und einem Meter 
Seitenlänge, deren je eine am Bug und am Heck ſichtbar zu führen 
iſt, kenntlich zu machen. Nachts iſt das Fahrzeug durch ein im Umkreis 
von 2 km ſichtbares blaues Licht zu kennzeichnen, deſſen Anbringung 
wie das normale weiße Dampferlicht am Maſt, Schornſtein oder Vor⸗ 
ſteven 50 cm unterhalb des weißen Lichts, bei Schleppdampfern 50 cm 
unterhalb des weißen Buglichts zu erfolgen hat. Obwohl ſich eine 
exakte Durchführung dieſer Beſtimmungen als unmöglich erwieſen hat, 
iſt der Verſuch, mit Polen in Verhandlungen über eine Vereinfachung 
der Zollzeichenfrage zu kommen, nicht geglückt. Die polniſchen Forde⸗ 
rungen hinſichtlich der Flaggenführung waren in den letzten Jahren 
ſo verſchieden und oft ſo widerſprechend, daß es den Anſchein hatte, als 
ob jeder örtliche polniſche Beamte Wert darauf legte, ſeine eigenen 
perſönlichen Auffaſſungen zur Durchführung zu bringen. Einwandfrei 
wurde feſtgeſtellt, daß die Polen ſogar im Wechſelverkehr auf Warthe 
und Netze innerhalb ihres Hoheitsgebietes die nur für den Durch⸗ 
gangsverkehr vorgeſehene Zollzeichenführung von deutſchen Schiffern 
verlangten. Die techniſche Einhaltung der Zollzeichenvorſchriften iſt 
kaum möglich, da die Bereitſtellung der Tafeln, Flaggen und Laternen 
erhebliche Mehrkoſten mit ſich bringt und blaues Licht überdies nachts 
ſchwer zu ſehen iſt. um blaues Licht auf 2 km Entfernung ſehen zu 
können, müßte ein Brenner mit ſehr hoher Kerzenſtärke, wie ihn die 
Schiffer im gewöhnlichen Verkehr nicht führen, beſchafft werden. Aus 
finanziellen Gründen iſt aber die Anſchaffung einer hierzu notwendi⸗ 
gen, mindeſtens 1000 kerzigen Lampe faſt unmöglich, jo daß nachts ge- 
ankert werden muß. Zudem iſt blaues Licht nautiſch durchaus un⸗ 
gewöhnlich. 

Hinſichtlich des Zuganges der oſtpreußiſchen Bevölkerung zur 
Weichſel und der Zoll⸗ und Paßabfertigung in Kurzebrack ſind be⸗ 
ſondere Vereinbarungen getroffen worden. An dieſer Stelle iſt die 
Grenze bekanntlich ſo gezogen, daß ſie mehrfach den Deich ſchneidet 
und jeden geregelten Uferſchutz unmöglich macht. Die Beſtimmung des 
Artikels 97 des Diktats von Verſailles, der „der Bevölkerung Oſt⸗ 
preußens den Zugang zur Weichſel und ihre Benutzung für ſich, ihre 
Waren und Schiffe unter billigen Bedingungen und in ihrem Inter⸗ 
eſſe ſichert“, alſo ausdrücklich der Bevölkerung den Zugang zur Weidjel 
verbürgt, hat nicht verhindern können, daß der Hafen von Kurzebrack, 
der einzige Hafen am öſtlichen Weichſelufer längs der deutſch⸗polniſchen 
Grenze, Polen übergeben wurde. 

Die Grenzführung an der Weichſel war in großen Zügen bereits 
im Jahre 1920 durch die Botſchafterkonferenz feſtgelegt worden. Die 
eigentliche Grenzziehung, durch die Deutſchland völlig vom Weichſel⸗ 
ſtrome abgedrängt wurde, erfolgte indeſſen erſt nach langwierigen Ver⸗ 
handlungen und Auseinanderſetzungen im Jahre 1922. Da aber die 
Bedeutung der Weichſel für Oſtpreußen, vor allem für die weſtpreußi⸗ 
ſche Weichſelniederung, wirtſchaftlich und verkehrlich in dem Anſchluß 
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an die Durchgangswaſſerſtraßen nach bem übrigen Deutſchland und ben 
oſtpreußiſchen Häfen liegt, wurde der Zugang zur Weichſel und die 
Benutzung des Stromes durch die oſtpreußiſche Bevölkerung durch die 
von den alliierten und aſſoziierten Hauptmächten getroffene und durch 
die Note der Botſchafterkonferenz vom 21. November 1924 dem deut⸗ 
ſchen Botſchafter in Paris mitgeteilte „Regelung“ beſtimmt, deren 
Inkrafttreten am 1. Februar 1925 erfolgte. Über die Abwicklung des 
Verkehrs in Kurzebrack ſind im Laufe der Jahre trotz der eindeutigen 
Faſſung der eben erwähnten Note rechtliche Auseinanderſetzungen er⸗ 
folgt, die ſich aus der falſchen Interpretation der verſchiedenen, den 
Grenz⸗ und Zollverkehr behandelnden Beſtimmungen durch bie pol⸗ 
niſchen Behörden ergaben. Nach Ziffer 8 des Artikels 2 der „Rege⸗ 
lung“ wurde für den Grenzübertritt der oſtpreußiſchen Bevölkerung 
zur Weichſel bei Kurzebrack auf dem Wege, der den Sicherheitshafen 
von dem kleinen Hafen trennt, und für den Verkehr über den Strom 
mit den oſtpreußiſchen Häfen die Vorzeigung eines vorſchriftsmäßigen 
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Ausweiſes für genügend erachtet, ohne die Einholung eines beſonderen 
Sichtvermerkes zu verlangen. Die Einholung eines Viſums konnte 
auch nicht im Sinne der Note der Botſchafterkonferenz, die den Ver⸗ 
kehr der oſtpreußiſchen Bevölkerung zur Weichſel zu erleichtern ſuchte, 
liegen. Trotzdem wurde polniſcherſeits ſowohl für den Binnenſchiffs⸗ 
verkehr von Kurzebrack nach Deutſchland wie von Kurzebrack nach 
Marienburg und anderen oſtpreußiſchen Häfen die Ausſtellung eines 
Einreiſeviſums verlangt. Die ablehnende Haltung der polniſchen Be⸗ 
hörden, Bewohnern der Provinz Oſtpreußen das Beſteigen eines 
Dampfers mit vorſchriftsmäßigem Ausweiſe zu geſtatten, ſtützte ſich 
darauf, daß Kurzebrack in Polen liege und ber Ab⸗ und Zugang von 
Reiſenden und das Laden und Löſchen von Waren während der Fahrt 
nach Artikel 86 des Korridorabkommens verboten ſei. Dem deutſchen 
Einwande, daß dieſer Abwicklung des Verkehrs Artikel 4 Abſatz 3 der 
„Regelung“ entgegenſtände, nach dem am Deckwerk in Kurzebrack und 
den etwa anzulegenden Zugangsſtellen Fahrzeuge anlegen, Reiſende 
ein⸗ oder ausſchiffen, Waren ein⸗ oder ausladen dürfen, wurde polni⸗ 
ſcherſeits entgegengehalten, daß dieſe Beſtimmung ſich nicht auf Fahr⸗ 
zeuge im Sinne des Artikels 67 des Pariſer Abkommens beziehen 
könne. Da eine Einigung mit der polniſchen Regierung über die Aus⸗ 
legung des Artikels 86 Abſatz 2 in Verbindung mit Artikel 4 Ziffer 3 
der „Regelung“ nicht zu erzielen war, wurde beabſichtigt, den Streit⸗ 
fall zur Entſcheidung dem ſtändigen Schiedsgericht in Danzig zu unter⸗ 
breiten. 

Schließlich führte ein Einzelfall nach diplomatiſchen Verhand⸗ 
lungen und eingehenden Prüfungen dazu, daß ſich das polniſche Mini⸗ 
ſterium für auswärtige Angelegenheiten im Januar 1932 bereit⸗ 
erklärte, den Perſonenverkehr über Kurzebrack nach oſtpreußiſchen 
Häfen entſprechend dem Artikel 2 Ziffer 8 der „Regelung“ mit Perſo⸗ 
nalausweis zu geſtatten, und gleichzeitig in Ausſicht ſtellte, Kurzebrack 
als Umſchlagsplatz für Durchgangsſchiffe zuzulaſſen. Entſprechend 
dieſer Ankündigung erließ der polniſche Finanzminiſter am 14. Sep⸗ 
tember 1932 eine Inſtruktion über die Benutzung der Verladerampe 
im Weichſel⸗Winterhafen von Kurzebrack für deutſche, im Durchgangs⸗ 
verkehr den polniſchen Zollbereich durchfahrende Schiffe, die eine 
weſentliche Anderung der Rechtslage brachte, praktiſch aber ohne jede 
Bedeutung blieb. Dieſe Inſtruktion beſtimmt, daß die im Perſonen⸗ 
oder Güterverkehr an der Rampe anlegenden Durchgangsſchiffe ihre 
Fahrt, nachdem die Gäſte das Deck verlaſſen haben oder die Waren ge⸗ 
löſcht finb, entſprechend den allgemeinen Beſtimmungen für den Durch⸗ 
gangsverkehr auf den Waſſerſtraßen fortzuſetzen haben. Ein aus Oſt⸗ 
preußen kommendes Schiff hat demnach ſeine Fahrt nach dem Weſten 
ins übrige Deutſchland und ein aus weſtlicher Richtung kommendes 
Schiff die Fahrt nach Oſtpreußen fortzuſetzen. Aus dieſen Beſtim⸗ 
mungen ergibt jid, daß Kurzebrack weder Ausgangs- nod) Endpunkt 
der Fahrt eines Durchgangsſchiffes fein kann. Es könnte hierbei bie 
Möglichkeit eintreten, daß ein aus Mitteldeutſchland kommendes aus⸗ 
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ſchließlich mit Gütern für Kurzebrack und fein Hinterland bejtimmtes 
Fahrzeug ohne Ladung auch dann die Fahrt nach Oſtpreußen fort⸗ 
ſetzen müßte, wenn es volle Rückfracht von Kurzebrack nach ſeinem 
Ausgangspunkt hätte. 

Die „Regelung“ ſieht in ihrem erſten Abſchnitt den Zugang der 
oſtpreußiſchen Bevölkerung zur Weichſel bei Kurzebrack als den „all⸗ 
gemeinen Bedürfniſſen Oſtpreußens“ entſprechend für ausreichend an, 
ſetzt im einzelnen die Abwicklung des Verkehrs an dieſer Stelle feſt 
und geſtattet überdies den An⸗ und Abtransport von ausſchließlich 
für die Schneidemühle in Neuhöfen beſtimmten Materialien. Der 
zweite Abſchnitt befaßt ſich mit dem Zugang zur Weichſel auf dem 
Stromabſchnitt Weißenberg—Klein⸗Wolz außerhalb der vorgeſehenen 
Einſchiffungsſtellen, der Benutzung des Stromes zu anderen als Schiff⸗ 
fahrtszwecken und der Abwicklung der örtlichen Schiffahrt auf der 
Stromſtrecke zwiſchen den eben genannten Orten, zwiſchen denen im 
weſentlichen der rechte Weichſeldeich die Grenze bildet. Den Bewoh⸗ 
nern von 47 Orten längs dieſer Grenzlinie iſt die Benutzung des 
Stromes zum Waſſerſchöpfen, Zuführen und Ableiten von Waſſer, zur 
Entnahme von Eis, Waſchen und anderen häuslichen Verrichtungen, 
Tränken bes Viehs, ſportlichen Übungen, Bootfahren, Schwimmen und 
Schlittſchuhlaufen gegen Vorzeigen eines auf die Perſon lautenden, 
für die Dauer eines Jahres geltenden Paſſagierſcheines, der auf be⸗ 
gründeten Antrag von dem polniſchen Konſul erteilt wird, geſtattet. 
Doch darf der Zugang nur auf den polniſcherſeits bezeichneten Wegen 
genommen werden. 

Die örtliche Schiffahrt zwiſchen Klein⸗Wolz und Weißenberg wird, 
ſoweit ſie von Bewohnern der Provinz Oſtpreußen betrieben wird, 
durch die verſchiedenſten Beſtimmungen und Vorſchriften zur Führung 
beſonderer Kennzeichen ungemein kompliziert. Auf dieſem Strom⸗ 
abſchnitt beſtehen für den Verkehr oſtpreußiſcher Fahrzeuge drei 
Kategorien, von denen die als A bezeichnete der Schiffahrt außer⸗ 
halb der oben genannten Orte dient. Es handelt ſich hierbei, ab⸗ 
geſehen von den Durchgangsſchiffen, deren Verkehr nur im Pariſer 
Korridorabkommen geregelt iſt, um Fahrzeuge, die zwiſchen Kurze⸗ 
brack oder Neuhöfen und den oſtpreußiſchen, nicht an der Nogat ge⸗ 
legenen Häfen verkehren. Entſprechend der Flaggenführung der 
Durchgangsfahrzeuge führen die Schiffe dieſer Kategorie blaue Zoll⸗ 
ſignalee). Für die zur Kategorie B gehörigen Fahrzeuge, die den 
Schiffsverkehr auf der Weichſel und Nogat zwiſchen zwei Punkten 
Oſtpreußens betreiben, ſind als Kennzeichen am Tage vorgeſehen: 
eine blau⸗weiße, 1 m lange, 55 cm breite Flagge, die durch eine vom 
oberen Ende des Maſtes nach unten laufende Diagonale in zwei 
dreieckige Felder, und zwar ein oberes blaues und ein unteres 
weißes geteilt wird. Fahrzeuge dieſer Art können nur für den Ver⸗ 
kehr zwiſchen Kurzebrack oder Neuhöfen und Marienburg und anderen 
Nogathafenplätzen beſtimmt ſein. Die zur Kategorie C gehörigen 
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Schiffe, die dem lokalen Schiffsverkehr zwiſchen ber Schleuſe Weißen⸗ 
berg und Klein⸗Wolz dienen, müſſen als Tageskennzeichen eine 
weiß⸗blaue, gleich große Flagge wie die vorher genannte führen, die 
zwei ſenkrechte Felder beſitzt, von denen das am Maſt befindliche blau, 
das andere weiß ſein ſoll. Außer dieſer Flagge haben die Schiffe noch 
am Bug und Heck entſprechende Tafeln ſichtbar anzubringen und nachts 
blaue Laternen zu führen. Ruderboote find nur zur Flaggenführung 
und zur ſichtbaren und deutlichen Anbringung des Namens des Be⸗ 
ſitzers und des Standortes verpflichtet. Dieſe Beſtimmungen wirken 
ſich in der Praxis nicht aus, da der Schiffsbetrieb deutſcher Fahrzeuge 
auf dieſem Weichſelabſchnitte völlig unterbunden iſt. Werden die 
Fahrzeuge der Durchgangsſchiffahrt als beſondere Kategorie gerechnet, 
jo ergibt ſich auf dieſem etwa 45 km langen Stromabſchnitt eine 
Gliederung des Verkehrs deutſcher Fahrzeuge nach vier Kategorien. 

Die komplizierte, jedem Rechtsempfinden widerſprechende, will⸗ 
kürliche Feſtſetzung der Grenze auf dem rechten loſtpreußiſchen) 
Weichſelufer, die, entgegen internationalem Brauch, nicht die Strom⸗ 
mitte zur Grenzlinie macht, hat die Grenzfeſtſetzungskommiſſion 
darauf bedacht ſein laſſen, Polen in jeder Weiſe die Ausnutzung der 
Hafenanlagen bei Kurzebrack zu ermöglichen. In einer am 15. Sep⸗ 
tember 1921 ſtattgefundenen Sitzung der Kommiſſion hatten das 
italieniſche und das japaniſche Mitglied den Vorſchlag gemacht, 
dem polniſchen Staate zur Ausnutzung des Hafens von Kurze⸗ 
brack drei zu den Hafenanlagen gehörige Baulichkeiten auf dem deutſch 
gebliebenen Gebiete ohne übergang der Staatshoheit Polen zuzuerken⸗ 
nen und den Zugang zu dieſem Gebiete für Polen ſicherzuſtellen. Dieſe 
Anregung wurde in der Sitzung der Grenzfeſtſetzungskommiſſion vom 
13. März 1922 zum Beſchluß erhoben und Deutſchland dazu ge⸗ 
zwungen, ein die ſtrittigen Fragen regelndes Abkommen mit 
ſeinem öſtlichen Nachbarn zu ſchließen. Das am 23. Juni 1923 in 
Poſen unterzeichnete Abkommen überließ das ſogenannte Kommiſſions⸗ 
haus, den Lagerſchuppen und das Strommeiſtergehöft mit Neben⸗ 
baulichkeiten und dem die Gebäude umgebenden Geländeſtreifen dem 
polniſchen Fiskus und beſtimmte die Eintragung der eben erwähnten 
Gebäude ohne jede Belaſtung oder Verpflichtung in das deutſche 
Grundbuch. Das in 15 Artikeln ſich eingehend mit allen etwa auf⸗ 
tretenden Streitfragen auseinanderſetzende Abkommen ſah eine mög⸗ 
Dot baldige Ratifizierung und den Austauſch der Ratifikations⸗ 
urkunden vor. Doch gab der Deutſche Reichstag dieſem Vertrage erſt 
im Jahre 1927 ſeine Zuſtimmung. Nach dem am 4. Juli 1927 in 
Warſchau erfolgten Austauſch der Ratifikationsurkunden trat das Ab⸗ 
kommen am gleichen Tage in Kraft. 

Zur Regelung einer gemeinjamen Paß⸗ und Zollabfertigung und 
des Eiſenbahnverkehrs in Kurzebrack wurde am 16. Juni 1926 in 
Berlin ein neues Abkommen unterzeichnet, das gleichzeitig eine Er⸗ 
weiterung und Abänderung des Abkommens vom 23. Juni 1923 dar⸗ 
ſtellte und im einzelnen die Abwicklung des Zolldienſtes feſtlegte. Nach 
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Artikel 1 erfolgt die Zoll⸗ und Paßabfertigung im Perſonen⸗ und 
Warenverkehr über die Zollgrenze bei Kurzebrack durch die beider⸗ 
ſeitigen Zollbehörden gemeinſam, und zwar räumlich nebeneinander, 
zeitlich nacheinander auf dem Deckwerk des Hafens. Polen geſteht zu 
dieſem Zwecke Deutſchland das Recht zu, die Abfertigung auf dem Deck⸗ 
werk der Dammkrone vorzunehmen, und ſtellt die hierzu erforderlichen 
geeigneten Räume zur Verfügung. Dieſes Abkommen wurde mit dem 
erſtgenannten am gleichen Tage vom Deutſchen Reichstage ratifiziert. 
Am 1. Auguſt 1927 trat es in Kraft. 

Kurzebrack wird heute polniſcherſeits als Umſchlagsplatz aner⸗ 
kannt, auf den die Vorausſetzungen des Artikels 71 des Pariſer Tran⸗ 
ſitabkommens zutreffen. Der Umſchlag von Gütern zwiſchen dem 
Reiche und den zum Hinterlande des Kurzebracker Hafens gehörigen 
oſtpreußiſchen Orten erfolgt nach den für den Durchgangsverkehr gel⸗ 
tenden Beſtimmungen. 

Als zweiter Umſchlagsplatz für das Ein⸗ und Ausladen von 
Gütern auf polniſchem Gebiete iſt entſprechend dem Art. 71 Bromberg 
vorgeſehen. In der Freien Stadt Danzig ſind als Umſchlagsplätze 
14 Orte an der Danziger Bucht und der Weichſel mit ihren Neben⸗ 
armen namhaft gemacht worden. Dieſer Umſchlag unterliegt der Zoll⸗ 
aufſicht, für die der Schiffer die Koſten zu tragen hat. Doch iſt heute 
der Warenumſchlag nach der Löſung der engen wirtſchaftlichen Ver⸗ 
flechtung der abgetretenen Landesteile mit den deutſchen Gebieten 
bedeutungslos geworden. 

Nach Artikel 70 dürfen Durchgangsſchiffe nur an Orten anlegen, 
in denen ein Zolldienſt eingerichtet oder eine Polizeibehörde vor⸗ 
handen iſt. Die von der polniſchen Regierung im Aide mémoire 
vom 15. Juli 1929 namhaft gemachten 22 Orte auf polniſchem und 
mehr als 30 Orte auf Danziger Staatsgebiet genügen im allgemeinen 
den Forderungen der Durchgangsſchiffahrt. Es handelt ſich hierbei 
um alle größeren Orte längs der Durchgangswaſſerſtraßen. Der Auf⸗ 
enthalt für die an Land gehenden Perſonen, die ſich ſofort bei den 
zuſtändigen Behörden melden müſſen, iſt auf drei Stunden begrenzt, 
kann jedoch verkürzt oder auch verlängert werden. 

Die Regelung des Paßweſens ijt in Artikel 99 unb 100, 103 und 
104 feſtgelegt. Die Schiffer und die Beſatzung der die Grenze im 
Durchgangsverkehr paſſierenden Fahrzeuge haben einen mit einem 
polniſchen Viſum verſehenen Nationalpaß zu führen, die Perſonal⸗ 
papiere ber Reiſenden, die nach Artikel 99 nur aus einem Ausweiſe 
zu beſtehen brauchen, gleichfalls ein Viſum des Durchgangslandes zu 
tragen, das von dem zuſtändigen polniſchen Konſulat, in deſſen Bezirk 
der Antragſteller wohnt, erteilt wird. Da der Durchgangsverkehr nur 
zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche geſtattet iſt, erteilt das polniſche 
Generalkonſulat in Danzig, weil es innerhalb des ſogenannten Durch⸗ 
gangsgebietes liegt, keine Durchreiſe⸗Sichtvermerke. Reichsdeutſche 
Schiffer können bei dem Danziger Konſulat deshalb lediglich einen 
gewöhnlichen Einreiſeſichtvermerk erhalten. Die Höhe der Viſa⸗ 
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gebühren unterliegt nach Artikel 104 ber gemeinſamen Übereinkunft 
der vertragſchließenden Teile und iſt nach mehrmaliger Anderung 
zur Zeit auf 0,80 RM. in einer, 1,60 RM. in beiden Richtungen und 
auf 8— RM. für einen Dauerdurchreiſeſichtvermerk feſtgeſetzt. Wäh⸗ 
rend ſo bei beiderſeitiger Vereinbarung die Höhe der Gebühren ent⸗ 
ſprechend dem Zwecke des Tranſitverkehrs in erträglichen Grenzen ge⸗ 
halten wird, führten die hohen Einreiſegebühren von 100 Zloty im 
erſten Jahrzehnt des Beſtehens des polniſchen Staates häufig dazu, 
daß Danziger Schiffer beim Wechſelverkehr mit Mitteldeutſchland ſich 
Durchgangsviſa in Königsberg beſorgten und auf dieſe Weiſe unter 
Umgehung der Beſtimmungen des Tranſitabkommens polniſches 
Staatsgebiet durchfuhren. Die Abneigung zur Übernahme von Trans: 
porten nach Polen war, zumal auf dem Rückwege eine Ausfuhrgeneh⸗ 
migung in den ſeltenſten Fällen zu erhalten war, bei der Anſicherheit 
der Rechtsverhältniſſe zu Zeiten ſo groß, daß in einzelnen Fällen 
Schiffer dieſen Schwierigkeiten dadurch aus dem Wege gingen, daß ſie 
an der Grenze oder in Danzig ihre Fahrzeuge für die Weiter⸗ und 
Rückfahrt polniſchen Schiffern als Schiffsführern übergaben. Die 
Paßkontrolle erfolgt in der Regel zugleich mit der Zollabfertigung 
durch Beamte der polniſchen Staatspolizei oder Beamte der deutſchen 
Grenzpolizei. Die im Laufe der Zeit wegen der Abwicklung des Ver⸗ 
kehrs in Kurzebrack entſtandenen abweichenden Auffaſſungen der 
beiden Behörden haben nach diplomatiſchen Verhandlungen zur An⸗ 
erkennung der deutſchen Interpretation der in Frage kommenden Ab⸗ 
kommen durch Polen geführt. Durch Verfügung vom 14. September 
1932 wies das polniſche Finanzminiſterium die Paßſtelle in Kurze⸗ 
brack an, beim Perſonenverkehr von Kurzebrack nach Deutſchland und 
nach den oſtpreußiſchen Häfen die Beſtimmungen des Durchgangsver⸗ 
kehrs gelten zu laſſen und Tranſitviſa zu erteilen. 

Beſonders einſchneidend und die Rentabilität der Durchgangs⸗ 
ſchiffahrt gefährdend ijt die Beſtimmung des Artikels 86 des Pariſer 
Tranſitabkommens, nad) der für den Durchgang ohne Umſchlag zoll⸗ 
amtlich abgefertigte Schiffe Umladungen, Leichterungen oder Amſchlag 
auf andere Beförderungsmittel nur in Fällen der Not oder aus hydro⸗ 
graphiſchen Gründen, etwaigem Eisgange, geringer Fahrwaſſertiefe 
oder Schleuſenſperre vornehmen dürfen. Hiernach iſt das Leichtern 
der Fahrzeuge zwar zuläſſig, ſtößt aber praktiſch durch die lange Dauer 
der behördlichen Erlaubniserteilung auf erhebliche Schwierigkeiten. Bei 
ungünſtigen Waſſerſtänden, wie ſie im Sommer häufig ſind, iſt das 
Leichtern und Zuladen eine abſolute Notwendigkeit. Ein Schiff, das 
mit 1,20 m Tiefgang in Oſtpreußen oder Mitteldeutſchland abfährt. 
muß bis auf 0,80 m ableichtern können, da es eine Beſſerung des 
Waſſerſtandes in den meiſten Fällen nicht wird abwarten können. Ein 
Paſſieren ber Durchgangswaſſerſtraßen mit einem Tiefgunge von 
weniger als einem Meter und entſprechend geringerer Ladung iſt un⸗ 
wirtſchaftlich und nicht lohnend. So mußten Schiffer, die mit Kalk⸗ 
ladungen aus Rüdersdorf bei Berlin mit 1,02 m Tiefgang bis Brom⸗ 
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berg gut durchkamen, in Brahemünde wegen eines nur 80 cm hohen 
Waſſerſtandes auf ber Weichſel ableichtern, um ihre Fahrt fortſetzen 
zu können. Andererſeits iſt es auch vorgekommen, daß oſtpreußiſche 
Schiffer wegen zu geringen Waſſerſtandes ſechs Wochen lang, zudem 
noch mit einem polniſchen Zollbeamten als zollamtliche Begleitung 
an Bord, der außer freier Unterkunft und Verpflegung und der Er⸗ 
ſtattung des Fahrgeldes für die Rückreiſe noch 6,60 Zloty tägliche Tage⸗ 
geldgebühren von dem Schiffseigner erhielt, auf der Weichſel feſtlagen. 
Derartige, glücklicherweiſe nicht häufig vorgekommene Fälle, die natur⸗ 
gemäß jede Wirtſchaftlichkeit des Tranſitverkehrs von und nach Oſt⸗ 
preußen auf dem Binnenwaſſerwege ausſchließen, erſchwerten die 
Schiffahrt ungeheuer und nahmen den Binnenſchiffern bei zu großem 
Riſiko den Anreiz zur Übernahme von Transporten zwiſchen Oſt⸗ 
preußen und dem Mutterlande. Nach der Anerkennung des Raum⸗ 
verſchluſſes als genügende Sicherheit für den unverſehrten Durchgang 
der Güter durch polniſches Gebiet ſind möglichſt weitgehende Erleichte⸗ 
rungen im Laden und Löſchen auf den Durchgangswaſſerſtraßen die 
Vorausſetzung für eine im Intereſſe der oſtdeutſchen Wirtſchaft liegende 
ſtärkere Beanſpruchung des Binnenwaſſerweges. 

Nach Artikel 2 und 86 bleiben Durchgangsgüter und Durchgangs⸗ 
fahrzeuge von allen Zoll⸗ und ähnlichen Abgaben frei; Artikel 68 
ſchränkt jedoch die Abgabenfreiheit injofern ein, als bei der Durchfahrt 
Abgaben erhoben werden dürfen, die den Charakter von Gebühren 
tragen und ausſchließlich dazu beſtimmt Wun, in angemeſſener We. ſe 
die Koſten für die Unterhaltung der Waſſerwege in ſchiffbarem Zu⸗ 
ſtande aufzubringen. In den erſten Nachkriegsjahren behielt der pol⸗ 
niſche Staat die alten preußiſchen Tarife bei. Späterhin führte er auf 
den Durchgangswaſſerſtraßen wie auf allen anderen ſchiffbaren Ge⸗ 
wäſſern ſeines Staatsgebietes eine Befahrungsabgabe ein, die ganz 
allgemein von Fahrzeugen, Flößen und Treibhölzern erhoben wurde 
und ſich auf die Verordnung des Miniſters für öffentliche Arbeiten 
vom 2. Juni 1924 ſtützte. Für die Benutzung beſonderer Anlagen wie 
Schleuſen, umſchlagshäfen und Überwinterungshäfen mußten nach 
der Verordnung vom 18. Februar 1925 beſondere Abgaben entrichtet 
werden, die beim Durchgange durch eine gebührenpflichtige Schleuſe 
oder einzelne Flußſtrecken erhoben wurden. 

Eine neue Gebührenregelung bei gleichzeitiger Aufhebung aller 
bisherigen Tarife trat am 1. Juni 1928 in Kraft. Der polniſche 
Miniſter der öffentlichen Arbeiten erließ am 2. Mai 1928 im Ein⸗ 
verſtändnis mit dem Finanzminiſter eine Verordnungs), die auf Grund 
des Artikels 32 des polniſchen Waſſergeſetzes vom 19. September 1922 
in Verbindung mit Artikel 1 der Verordnung des Staatspräſidenten 
vom 24. Februar 1928 die Schiffahrtsabgaben neu feſtſetzte. Gleich⸗ 
zeitig wurde für die Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße eine neue Schleuſen⸗ 
gebührenregelung getroffen und eine Klaſſifizierung der beförderten 
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Güter nach vier Warengruppen vorgenommen, von denen die erite 
hochwertige Güter wie Lebensmittel und Kolonialwaren, die zweite 
Zelluloſe, Holzerzeugniſſe, Kartoffeln und Feldfrüchte, die dritte 
Aſphalt, Zement und Baumaterialien und die vierte Steine, Brenn⸗ 
material und weniger wertvolle Bauſtoffe umfaßt. 

Die Höhe der für das ganze polniſche Staatsgebiet geltenden 
Schiffahrtsabgabe iſt unabhängig von der Schiffsladung und richtet 
ſich nur nach der Größe des Fahrzeuges. Von Güterſchiffen ohne eige⸗ 
nen Antrieb werden für je 10 qm der Schiffsoberfläche und je 
10 Stromkilometer auf kanaliſierten Flüſſen und Schiffahrtskanälen 
0,065 Zloty, auf anderen Flüſſen von Schiffen mit einem Tiefgang 
bis zu 50 cm einſchließlich 0,015 Zloty und bei einem 50 em über⸗ 
ſteigenden Tiefgange 0,04 Zloty erhoben. Bei Schiffen mit eigenem 
Antriebe erhöht ſich die Gebühr beim Durchqueren von Kanälen und 
kanaliſierten Flüſſen auf 0,13 Zloty, von anderen Flüſſen auf 
0,08 Zloty. Die Schiffahrtsabgaben betragen ſomit bei einmaligem 
Durchgange für einen 400⸗Tonnen⸗Kahn mit 55 m Länge und 8 m 
Breite ohne eigenen Antrieb auf der Stromſtrecke Deutſch⸗Uſch—Brahe⸗ 
münde 2,60 Zloty, von Brahemünde bis zur Nogat 1,50 Zloty, bei 
gleich großen Schiffen mit eigenem Antriebe bis Brahemünde 
5,20 Zloty, auf der Weichſel bis zur Nogat 2,95 Zloty. Für ſtändig 
verkehrende Fahrzeuge beſteht die Möglichkeit, eine Pauſchalgebühr 
für die ganze Schiffahrtsperiode oder die Dauer eines Kalendermonats 
zu entrichten, die bei Schiffen ohne eigenen Antrieb für je 10 volle 
oder angefangene Quadratmeter der Schiffsoberfläche mit einem Tief⸗ 
gange bis zu 50 cm 1,30 Zloty, mit größerem Tiefgange 2,60 Zloty, 
bei Schiffen mit eigenem Antriebe 15 Zloty beträgt. Die Schiffahrts⸗ 
abgaben für einen Monat ſind auf den achten Teil der Jahresgebühr 
feſtgeſetzt. Unter Berückſichtigung dieſer Sätze erreicht die Gebühr für 
einen 400⸗Tonnen⸗Kahn ohne eigenen Antrieb während der ganzen 
Schiffahrtsperiode eine Höhe von 1144 Zloty, für ein Fahrzeug mit 
eigenem Antriebe ſogar 6600 Zloty. Deutſche Durchgangsſchiffe, die 
bei regelmäßigem Verkehr zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche jeden 
Monat nur ein⸗ bis zweimal die polniſchen Waſſerſtraßen durchqueren, 
werden die Abgabe nur für jede einzelne Durchfahrt entrichten. 

Für das Durchſchleuſen von Fahrzeugen werden im Bereiche des 
polniſchen Teiles der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße für die einzelnen 
Stromſtrecken außerdem noch beſondere Abgaben für jede Durchfahrt 
je Tonne Ladung erhoben, die Dë in der Güterklaſſe J auf der Brahe 
auf 0,08 Zloty, im Bromberger Kanal auf 0,70 Zloty und auf der 
unteren Netze auf 0,30 Zloty belaufen. Bei Ladungen mit gering⸗ 
wertigen Gütern tritt eine entſprechende Ermäßigung der Schleuſen⸗ 
abgaben ein. Auf der Warthe iſt die Schiffahrt frei und auf der deut⸗ 
ſchen Netze werden laut Tarif vom 17. Oktober 1929 an 6 Hebeſtellen 
je 1,1 Rpf. je Tonne Ladung entrichtet. Auf ber kanaliſierten Nogat 
betragen die Abgaben laut Tarif vom 18. Mai 1917 in der Faſſung 
des 3. Nachtrages vom 20. März 1924 an einer Hebeſtelle 10 Rpf. 
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Die Königsberger Fahrrinne im Friſchen Haff ijt für Binnenſchiffe 
frei. Unter Berückſichtigung dieſer Tarife auf den Durchgangswaſſer⸗ 
ſtraßen bei Zugrundelegung einer Währung des Zloty von 0,465 RM. 
betragen die Schiffahrtsabgaben auf der Fahrt von Küſtrin bis zum 
Friſchen Haff für eine Tonne Stein⸗ oder Braunkohle, Mergel oder 
Feldſteine rund 0,50 RM., für 400 t etwa 200 RM. Für Lebens⸗ und 
Genußmittel der Warengruppe I müßte ein Motorſchiff bei einer 
Ladung von 400 t auf der gleichen Strecke 
an Schleuſenabgaben im Bereich der 
deutschen Netze d 26,40: RMT. 
auf ber 9togat . . . SU. 40, RM. 
an Befahrungsabgaben nach Umrechnung auf dem 
polniſchen Teile der Oder — Weichſel⸗ dni: 


und ber Weichſel * Ke 3,84 RM. 
an Schleuſenabgaben auf der Brahe „„ SUONPESSSUDU 
im Bromberger Kanal „„ 1900 0 N. 
auf der unteren kanaliſierten Netze 1019022 FE eee 


mithin insgelamt 271,12 RM. 
zahlen. Die Gebührenerhebung im Durchgangslande erfolgt auf der 
Fahrt nach Oſtpreußen in Czarnikau, Nakel und Bromberg. Für die 
Benutzung der Häfen in Czarnikau, Brahemünde und Karlsdorf 
werden von Motorſchiffen während des Winters für je 10 volle oder 
angefangene Quadratmeter der Schiffsoberfläche jeweils für 10 Tage 
0,20 Zloty, während der Schiffahrtsperiode vom 1. April bis 30. No⸗ 
vember 0,30 Zloty erhoben. Die Gebühr für Segelſchiffe beträgt 0,13 
bzw. 0,25 Zloty. Für die anderen Häfen und Überwinterungspläße 
beſtehen höhere Gebührenſätze. 


Die Frage des Binnenwaſſertranſitverkehrs iſt in ſtärkerem 
Maße eine politiſche, da gerade hier mehr als im Eiſenbahndurch⸗ 
gangsverkehr die polniſcherſeits beſtrittene, verkehrshemmende und 
wirtſchaftszerreißende Wirkung des Korridorgebietes zutage tritt. 
Aus politiſchen Erwägungen — die äußerſt umſtändlichen, für 
deutſche Schiffer mit erheblichen Koſten verbundenen Formalitäten 
zu vereinfachen, der Binnenſchiffahrt ähnlich der Eiſenbahn mög⸗ 
lichſt Erleichterungen zu verſchaffen und dadurch der öffentlichen 
Meinung in Deutſchland jede Argumentation in der Richtung ver⸗ 
kehrszerreißender Wirkung des Korridors zu nehmen — hat ſich Polen 
in den letzten Jahren mitunter ohne unmittelbare deutſche An⸗ 
regung dazu verſtanden, manche Vereinfachungen und Erleichterungen 
herbeizuführen, die eindeutig erkennen laſſen, nach Möglichkeit jede 
propagandiſtiſche Auswertung dieſer Frage zugunſten der deutſchen 
Theſe zu unterbinden und ſich durch belangloſe, die Tatſache der Zer⸗ 
ſchneidung des oſtdeutſchen Binnenwaſſernetzes in keiner Weiſe be⸗ 
hebende Zugeſtändniſſe die Geſte wohlwollender Berückſichtigung der 
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deutſchen Wünſche zu geben. Polen hat Kurzebrack als Umjdlags- 
und Anlegehafen für Durchgangsſchiffe anerkannt, es hat die Perſonen⸗ 
beförderung von Kurzebrack nach dem Reiche auf Durchgangsviſa und 
im inneroſtpreußiſchen Verkehr auf einfache Ausweispapiere zugelaſſen, 
und es geſtattet die Durchfuhr der Fahrzeuge nur unter Raumver⸗ 
ſchluß, nicht wie bisher mit Raumverſchluß und zollamtlicher Beglei⸗ 
tung. Dieſe „Zugeſtändniſſe“ bedeuten aber lediglich eine Erfüllung 
der in den Verträgen verankerten Beſtimmungen. 

Die Ingangbringung der Durchgangsſchiffahrt ijt nach der Aus⸗ 
ſchaltung Weſtpreußens und Poſens als Abſatzgebiet und der dadurch 
bedingten Zunahme der Marktferne eine Lebensfrage der oſtpreußiſchen 
Wirtſchaft wie der geſamten oſtdeutſchen Binnenſchiffahrt. Es wäre 
wünſchenswert, Durchgangs⸗ und Wechſelverkehr gleichmäßig zu behan⸗ 
deln und dadurch das Laden und Löſchen auf polniſchem Gebiete zu er⸗ 
möglichen. Nur durch die Aufnahme und das Löſchen von Teilladungen 
in Bromberg und den anderen Hafenplätzen der Durchgangswaſſer⸗ 
ſtraßen und die Ergänzung des Tranſitverkehrs durch Lokalverkehr 
war die Binnenſchiffahrt zwiſchen Oſtpreußen und Mitteldeutſchland 
in den Friedenszeiten rentabel. Weitgehende Zugeſtändniſſe in der 
Frage des Leichterns von Fahrzeugen auf der den Bedürfniſſen der 
Binnenſchiffahrt nicht entſprechenden Weichſel und die Vereinfachung 
der Zoll⸗ und Paßvorſchriften find notwendig, um eine ſtärkere Ein⸗ 
ſpannung des Durchgangswaſſerweges in das oſtdeutſche Verkehrsnetz 
zu ermöglichen und den Durchgangsflüſſen die Bedeutung zu geben, 
die ſie zu deutſcher Zeit hatten. 
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Die Durchgangswaſſerſtraßen. 


Geſamtüberblick. 


Der privilegierte Durchgangsverkehr zwiſchen Oſtpreußen und dem 
Reiche erſtreckt ſich nach Artikel 67 des Pariſer Korridorabkommens 
vom 21. April 1921 auf alle ſchiffbaren und flößbaren Waſſerſtraßen 
des abgetretenen deutſchen Gebietes. 

Iſt der Tranſitverkehr demnach auf ſämtliche ehemals oſtdeutſchen 
Ströme und Kanäle ausgedehnt, ſo kommt doch in der Praxis für 
den Verkehr Oſtpreußens mit dem Mutterlande auf polniſchem 
Staatsgebiete nur das polniſche Teilſtück der Oder —Weichſel⸗Waſſer⸗ 
ſtraße und die Weichſel zwiſchen dem weſtlichen Grenzübergange Uſch 
und dem öſtlichen Schleuſendurchgange Montauer Spitze an der Ab⸗ 
zweigung der Nogat von der Weichſel in Frage. Eine Durchgangs⸗ 
fahrt nach Oſtpreußen mit Küſtrin als weſtlichem Ausgangspunkte 
folgt ſomit dem 68,4 km langen unteren Warthelauf bis Zantoch und 
geht von hier bis zur deutſch⸗polniſchen Grenze ſüdlich von Kreuz auf 
der neumärkiſchen „Freien Netze“ vor ſich, die eine Länge von 49,1 km 
aufweiſt. Mit der Schleuſe 22 bei Kreuz beginnt die kanaliſierte 
untere Netze, die zwiſchen den Mündungen der Drage und der Küddow 
auch „Lebhafte“ oder „Grenz⸗Netze“ genannt wird, und auf ihrer 
72,3 km langen Strecke die Reichsgrenze bildet. Die zwiſchenſtaatliche 
Regelung der Verwaltung dieſer Flußgrenze fand erſtmalig ihren 
Niederſchlag in zwiſchen vertraglichen, am 27. September 1921 in 
Czarnikau getroffenen Abmachungen des Regierungspräſidenten in 
Schneidemühl mit dem Poſener Wojewoden über ſofortige Inangriff⸗ 
nahme der notwendigen Unterhaltungsarbeiten an der Netze, Küddow 
und Warthe, ſoweit dieſe Flüſſe die Grenze zwiſchen Deutſchland und 
Polen bilden. Dieſe vorläufige Regelung der Verwaltung der gemein⸗ 
ſamen Flußſtrecke wurde durch das am 14. März 1925 in Schneide⸗ 
mühl unterzeichnete Netze —Küddow⸗Abkommen ſanktioniert. Hinter 
Putzig endet bei Stromkilometer 142,2 die auf Grund dieſes Abkom⸗ 
mens vereinbarte deutſche Verwaltungsſtrecke, an die ſich bis zum 
Eintritt der Netze in polniſches Gebiet die Polen unterſtellte Ver⸗ 
waltungsſtrecke anſchließt. Die von Uſch ab auf beiderſeits polniſchem 
Staatsgebiet gelegene Netze⸗Waſſerſtraße wird bei Nakel — 67,4 km 
oberhalb der Reichsgrenze — von dem Bromberger Kanal begrenzt, 
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der über zwei Schleuſen den Schiffahrtsweg bis zu ſeiner Scheitel⸗ 
haltung auf eine Höhenlage von 54,4 m hebt und ihn dann über acht 
Treppenſchleuſen auf eine Höhenlage von 30,63 m an der Brahe⸗ 
mündung abfallen läßt. Auf dem Scheitelpunkte des Bromberger 
Kanals tritt von Süden her der ſchon von Friedrich dem Großen 
angelegte Speiſekanal, der in den achtziger Jahren des vorigen Jahr⸗ 
hunderts zu einem Teilſtück der kanaliſierten oberen Netze ausgebaut 
wurde, in den Schiffahrtsweg und ſeitdem unter Ausſchaltung des 
natürlichen, nicht ſchiffbaren Strombettes der Netze die ſchiffbare Ver⸗ 
bindung zwiſchen oberem Netzegebiet und der Oder —Weichſel⸗Waſſer⸗ 
ſtraße herſtellt. Bromberger Kanal und die den Oder —Weichſel⸗ 
Waſſerweg in 12 km Länge abſchließende untere kanaliſierte Brahe 
find insgeſamt 38,5 km lang. 

Die bisher in öſtlicher Richtung laufende Schiffahrtsſtraße wendet 
ſich dann mit der Weichſel nach Norden und erreicht nach 114 km 
langem Lauf an der Abzweigung der Nogat deutſches Gebiet. Die 
Einheitlichkeit des Durchgangswaſſerweges wird im Weichſeldelta beim 
Übertritt auf deutſchen Boden durch die verſchiedenſten Verkehrs⸗ 
möglichkeiten, die die Feſtſtellung der Zollſtraßen zu Waſſer ſehr er⸗ 
ſchwerten, nicht mehr gewahrt. Abgeſehen davon, daß der Tranſit⸗ 
verkehr bereits in Kurzebrack auf Grund der „Regelung“ der Bot⸗ 
ſchafterkonferenz über den Zugang Oſtpreußens zur Weichſel enden 
könnte, ergeben ſich als Ausgangswaſſerſtraßen in Danziger und weſt⸗ 
preußiſchem Gebiet folgende Schiffahrtswege: 

1. Stromweichſel — Königsberger Weichſel — Friſches Haff, 
Stromweichſel — Elbinger Weichſel — Friſches Haff, 
. Gtrommeidjel — Weichſel⸗Haff⸗Kanal — Friſches Haff, 
Stromweichſel — Nogat — Friſches Haff, 
Stromweichſel — Nogat — Kraffohlkanal — Elbing, 
. Stromweichſel — Nogat — Hafenplätze an der Nogat. 

Als hauptſächlichſte Binnenwaſſerwege haben ſich nach der in⸗ 
zwiſchen erfolgten Schließung des Weichſel⸗Haff⸗Kanals für die 
Schiffahrt in der Praxis die Königsberger und die Elbinger Weichſel, 
die Nogat und der Kraffohlkanal herausgebildet. Die geſamte, das 
polniſche Staatsgebiet durchlaufende Strecke der eben bezeichneten 
Binnenwaſſerſtraße von Uſch bis Montauer Spitze hat eine Länge 
von 220 km. 


S Ole co bo 


Der Flußweg nach Oſtpreußen als ideale Reijeroute 
für den Touriſtenverkehr. 


Nach der politiſchen Annäherung der beiden Staaten wird es 
zweckmäßig ſein, neben ſtärkerer volkswirtſchaftlicher Ausnutzung die 
Durchgangswaſſerſtraßen von und nach Oſtpreußen mehr und mehr 
dem deutſchen Touriſtenverkehr zu erſchließen, dadurch das große Ver⸗ 
ſtändigungswerk der leitenden Staatsmänner durch perſönliche Füh⸗ 
lungnahme der beiden Völker zu unterbauen und ſchließlich dem 
deutſchen Ruderſportler, Faltboot⸗ und Kajakfahrer die Schönheiten 
ſeiner oſtdeutſchen Heimat näher zu bringen. Warthe, Netze und 
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Weichſel eignen jid) vorzüglich wegen ihres wechſelnden, immer an⸗ 
regenden und durch wichtige hiſtoriſche Ereigniſſe immer intereſſanten 
Landſchaftsbildes für Einzel⸗ und Gruppenfahrten nach Oſtpreußen 
auf dem Flußwege. In der Leitung des Touriſtenverkehrs über die 
oſtdeutſchen Ströme nach Oſtpreußen liegt ein ſtarkes, bisher noch 
unausgenutztes Aktivum der Fremdenverkehrswirtſchaft. Eine Fahrt 
auf dieſem Wege nach dem alten deutſchen Ordenslande, vorbei an 
Städten, Burgen und Gebieten, denen deutſcher Geiſt und deutſches 
Weſen ſchon vor Jahrhunderten ihren Stempel aufgedrückt haben, 
iſt ungleich eindrucksvoller, ungleich erhebender als eine nur halb⸗ 
tägige Fahrt im jagenden D⸗Zuge oder eine Reije zu Schiff von 
Swinemünde nach Pillau, die an ſich ihre Reize aufweiſen mag, 
aber den Touriſten nicht mit der oſtdeutſchen Landſchaft bekannt macht, 
und ihn nicht in lebensnahe Verbindung mit ſeinen eigenen jenſeits 
der Grenze lebenden Volksgenoſſen wie den Angehörigen des benach⸗ 
barten Staates bringt. In einem während drei⸗ bis viertägiger 
Durchfahrt fid) von Menſch zu Menſch vollziehenden Umgange liegt 
ein weſentliches pſychologiſches Moment der Stärkung unſerer Brüder 
jenſeits der Grenzen, die ſich ihrer Verbundenheit mit der alten 
Heimat und ihrer Aufgaben auf vorgeſchobenem Poſten bewußter 
werden. Wieviele fromme Wünſche und Hoffnungen der an den 
Durchgangsſtrecken wohnenden Deutſchen mögen den Tranſitzügen 
nacheilen, wieviel Kummer und Schmerz mag die Seele der deutſchen 
Bevölkerung bewegen, wenn ſie bei dem täglichen Anblick der Züge 
die alte deutſche Heimat ſo nahe wähnt und ſie doch ſo fern weiß. 
Wieviel Bitterkeit, wieviele leidenſchaftliche Vorwürfe gegenüber dem 
Volke, das in völliger Ohnmacht deutſches Land und deutſches Volk 
ſeinem Schickſal überließ, wieviel ſtille Sehnſucht — längſt begraben 
und ertötet — mögen Herz und Hirn unſerer Volksgenoſſen zerreißen, 
wenn ſie den ſtählernen, raſtlos jagenden Ungetümen nachſchauen, die 
ihnen als Symbol des Stürmens und Drängens unſeres erwachten 
Volkes erſcheinen, ihnen ein Stück Heimat vermitteln ſollten und doch 
nur lebloſe, den eigenen Nöten wirklichkeitsfremde und den nationalen 
Wert der Auslandsdeutſchen in keiner Weiſe ſtärkende Zeugen einer 
fernen Welt darſtellen. 

Wie mag ſich aber die Bruſt der deutſchen, ſeit Generationen auf 
angeſtammter Scholle im Netzebruch und in der Weichſelniederung 
ſeßhaften Landbevölkerung heben, ſich ihr Stolz ſteigern und ihre 
innere Verbundenheit mit dem großen deutſchen Volke feſtigen, wenn 
ihr auf der Durchfahrt von Brüdern aus dem Reiche deutſche Laute, 
deutſche Grüße und deutſche Geſänge entgegenklingen oder jie während 
mehrſtündigen Aufenthalts in enger Fühlungnahme in ihrem Aus⸗ 
harren, in ihrem Feſthalten am deutſchen Volkstum geſtärkt wird. Mit 
dankbarem Herzen wird dieſes abſeits der großen Verkehrsſtraßen hinter 
Pflug und Sichel dem Boden ſeine Erträge abringende deutſche Bauern⸗ 
tum die blaue Durchgangsflagge begrüßen. Das Bewußtſein der Zuſam⸗ 
mengehörigkeit wird geſtärkt, und das Gefühl, daß Volk und Reich 
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mit immer madjamem Auge auf bie nationalen Belange ihrer in der 
Diaſpora lebenden Volksgenoſſen achten und bereit find, im Maße der 
Möglichkeit die Intereſſen dieſer deutſchen Volksgruppe zu wahren, 
wird ihre Widerſtandsfähigkeit erhöhen. 

Die Möglichkeit, Touriſtenfahrten in größeren Gruppen zu arran⸗ 
gieren oder auch als Einzelfahrer die Durchgangswaſſerſtraßen zu 
durchqueren, iſt durchaus gegeben. Abgeſehen von den Bemühungen 
um die Erlangung des erſchwinglichen Durchgangsviſums und gerin⸗ 
gen Zeitverluſten bei Grenz⸗ und Polizeikontrollen dürften Schwierig⸗ 
keiten nicht entſtehen. Vom Standpunkte des Geologen, des Politikers 
und des Heimatforſchers bieten die von den oſtdeutſchen Strömen 
durchſchnittenen Gebiete eine Fülle intereſſanten Materials für 
wiſſenſchaftliche und volkskundliche Forſchungen. Herb iſt die Schön⸗ 
heit der oſtdeutſchen Landſchaft, hart und kernig ſind die Menſchen, 
deren Vorfahren vor Jahrhunderten oſtwärts zogen, längs der 
Ströme die Wälder rodeten und die Sümpfe urbar machten. Bauern 
ſind es, feſtverwurzelt mit ihrer heimatlichen Scholle, die das Erbe 
von den Vätern übernahmen und es den Nachfahren weitergeben. 
Ein Geſchlecht, das ſeine Heimat liebt, das bereit iſt, ſich ſchützend vor 
Haus und Hof zu ſtellen und Heim und Herd zu ſchirmen! 

Von Küſtrin bis Bromberg haben wir das an ſich gleiche, aber 
niemals tote und immer anregende Bild weiter Niederungen in 
hoher Kultur mit aneinanderſchließenden langen Reihendörfern 
als lebendige Zeugen der Koloniſationstätigkeit preußiſcher Herzöge 
und Könige. Oſtwärts folgt die Fahrt im tiefen Grunde des Thorn — 
Eberswalder Urjtromtales, das bie Landſchaft durchſchneidet und von 
dem unfaßbaren Wirken urzeitlicher Vorgänge zeugt. Und längs dieſer 
von Warthe und Netze gebildeten Niederungen reihen ſich hiſtoriſche 
Stätten aneinander, alte Feſtungen und Burgen, deren Erde getränkt 
iſt von dem Blute tapferer Polen und Pommern, die um die erſte 
nachchriſtliche Jahrtauſendwende erbittert um die Niederungen ſtritten. 
Zantoch, das Troja Oſtdeutſchlands als „Schlüſſel zum Lande Polen“, 
in dem bei wiſſenſchaftlichen Grabungen verſchiedene Bauperioden 
geſchichtlicher Zeit feſtgeſtellt wurden, am Zuſammenfluſſe von Warthe 
und Netze gelegen. Weiterhin Drieſen, Filehne, Czarnikau, Wid und 
Nakel, die auf dem Raum zwiſchen Weichſel und Oder die in früheren 
Zeiten ſeltenen Flußübergänge ſchützten und als Feſtungen eine be⸗ 
deutende Rolle ſpielten. Bald ſchlängelt ſich die Netze in dem mit⸗ 
unter mehr als 8 km breiten Urſtromtal dicht unter den Höhen des 
ſüdlichen Talrandes entlang, bald wendet ſie ſich dem nördlichen 
Höhenrücken zu oder ſie verliert ſich in der Mitte der weiten Ebene. 
Dort, wo die Grenze vom Fluſſe nach Süden abzweigt, ſprudelt die 
Drage vom pommerſchen Höhenrücken in die Niederung. Das als 
Sammelſtätte oſtdeutſcher Kunſt bekannte Schloß der Grafen von der 
Schulenburg in Filehne hebt ſich aus wohlgepflegten Parkanlagen 
ab. Und Städte und Dörfer, bisweilen wie Wish und Czarnikau an 
die Berge geklebt, wechſeln in bunter Folge und grüßen den Schiffer 
aus näherer oder weiterer Ferne. 
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Bis zur Küddow⸗Mündung heben und jenfen elf Stauanlagen, 
bie der regelmäßigen jährlichen überflutung und der Regulierung 
des Grundwaſſerſtandes dienen, das Fahrzeug. Nicht umſonſt führte 
die Netze wegen ihrer die Fruchtbarkeit der unendlichen Wieſenflächen 
ſteigernden Schlammablagerungen die Bezeichnung eines „polniſchen 
Nils“. Denkwürdige Reminijzenzen des hiſtoriſchen deutſch⸗polniſchen 
Kampfes ſind faſt mit jedem Orte längs der Grenznetze verknüpft. 
Nach dem Übertritt des Fluſſes auf beiderſeits polniſches Gebiet bietet 
ſich dem Touriſten der wunderſchöne Anblick des Durchbruches des 
Stromes durch die ſich längs der Küddow hinziehenden bewaldeten 
Höhen, ein Anblick, der an die Porta Westfalica erinnert. Und bis 
Bromberg geht es dann weiter treppauf, treppab über Schleuſen und 
Wehre durch fruchtbare Ebenen, die durch Jahrhunderte deutſcher 
Fleiß und deutſche Arbeit zu den ertragreichſten Gegenden der Oſtmark 
gemacht hatte. Und den Geiſt des Großen Königs atmen dieſe Ge⸗ 
biete, die ſeiner Fürſorge ihre wirtſchaftliche Blüte verdanken. Seiner 
Initiative iſt die Erſchließung des Netzebruchs von Drieſen bis Nakel 
und darüber hinaus bis zur Weichſel zuzuſprechen. Und wenn dann 
die Scheitelhaltung des Bromberger Kanals auf der Höhe des von 
Süden einmündenden Speiſekanals erreicht iſt, dann ſchwimmt das 
Boot an Bromberg vorbei der Weichſel zu. Von deutſchem Aufbau⸗ 
willen zeugt dieſe Metropole des Netzegaues, die bei der preußiſchen 
Beſitzergreifung 1772 kaum 500 Einwohner zählte. Und die großen 
Hafenanlagen, die ſich faſt ununterbrochen bis Brahemünde hinziehen, 
laſſen erkennen, welcher wirtſchaftliche Wert einſt dieſem Flußwege 
zukam. Und mit der Mündung der Brahe fällt dann dieſe wichtige 
oſtdeutſche Binnenſchiffahrtsſtraße in den Weichſelſtrom, der über⸗ 
haupt erſt durch die Kanalverbindung mit dem mitteldeutſchen Fluß⸗ 
ſyſtem ſeine verkehrspolitiſche Bedeutung erhielt. 

Träge und ſchläfrig wälzt ſich in breiter Flußſohle die Weichſel 
dem Meere zu. Müde erſcheint ſie, als drücke ſie die Laſt der langen 
Wanderung von den Karpathen, als ſäume ſie, ihre Waſſer dem 
Meere zuzuführen. So in ihr Bett gezwängt, läßt ſie bei kleiner 
und mittlerer Waſſerführung ihr bisweilen andersgeartetes Weſen 
nicht ahnen. Wie aber rollen die Wellen und jagen die Fluten, 
kochen und brodeln die ſchäumenden Waſſer, wenn die Gebirgsbäche 
bei eintretender Schneeſchmelze oder bei Unwettern des Sommers ihre 
reißenden Wogen zu Tale ſchicken. Einer weiten endloſen Waſſer⸗ 
fläche gleicht dann die Weichſelniederung. Schwer laſten in ſolchen 
Zeiten drohender Gefahrenmomente die Stunden auf der Bevölke⸗ 
rung der Weichſeldörfer, wenn faſt ſichtbar der Waſſerſtand ſteigt und 
die Gefahr des Durchbruches der Deiche beſteht. 

Durch landſchaftlich reizvolle, hiſtoriſch bedeutſame Gegenden, 
vorbei an der Wiege des preußiſchen Staates trägt das Fahrzeug 
den Touriſten ſeinem oſtpreußiſchen Ziele entgegen. Wohl nagte der 
Zahn der Zeit an den Burgen und Schlöſſern des alten Ordens⸗ 
ſtaates. Sieben Jahrhunderte gingen nicht ſpurlos an klaſſiſchen Wer⸗ 
ken damaliger Baukunſt vorüber, an hochragenden Bauten und 
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Feſtungswerken, mächtigen Bajtionen wie in ihrer architektoniſchen 
Formengeſtaltung und künſtleriſchen Ausſtattung ehrwürdigen Kirchen, 
doch der Geiſt jener Zeit überdauerte hiſtoriſches Geſchehen. Kulm 
bleibt rechts liegen. In viſionärer Rückſchau läßt der Weichſelfahrer 
die Geſtalten der erſten Ordensritter, Hermann Balk und ſeine 
wenigen Ordensbrüder, vor ſeinem geiſtigen Auge vorüberziehen, die 
mit dem Schwert den Pflug und das Kreuz brachten und von Kulm, 
ihrem, von den maſoviſchen Fürſten verliehenen Lehen, das große 
Werk der Koloniſation begannen. Zu beiden Seiten des Stromes 
türmen ſich Burgruinen und Feſten als Zeugen vergangener 
Größe eines Staates, der wie kein anderer richtungweiſend und rich⸗ 
tunggebend für das damalige Europa wurde. And hinter Graudenz 
gegenüber Neuenburg drängt ſich die neue Grenze an den Strom, 
die ihn auf einer Länge von 45 km berührt. Höhen und Steilhänge 
wechſeln mit weiten Niederungen und dem tiefen Dunkel rauſchender 
Wälder. And ſo geht es durch eine Landſchaft, die den Fremden 
durch ihr wechſelndes, immer anziehendes Bild feſſelt, ihn das hiſtoriſch 
Gewordene erſchauen und ihn vergangene Größe und gegenwär⸗ 
tiges Leid erfüllen läßt. Und nach bem Einbiegen in die Nogat 
hinter der Spitze von Montau ruft noch einmal die aus dem Dunſt 
der Niederung ſich abhebende Marienburg als Wahrzeichen deutſcher 
Größe die Erinnerung an vergangene Zeiten wach — ein Mahnmal 
an vergangene, ein Mahnmal für künftige Geſchlechter. 

Eine Dampferfahrt auf dem Binnenſchiffahrtswege von Berlin 
bis Königsberg dauert zehn bis zwölf, von Küſtrin bis Elbing ſechs 
bis acht Tage. Solche Fahrten ließen ſich wohl durchführen und 
dürften auch die nötige Teilnehmerzahl finden, da eine Anzahl 
größerer Städte an der Reiſeroute liegt. Eine Oſtlandreiſe auf dem 
Binnenſchiff birgt etwas Romantiſches in ſich; ſie trägt die Jugend 
durch weite oſtdeutſche, mit unendlichen Schönheiten der Natur und 
menſchlicher Schaffenskraft ausgeſtattete Gebiete dem Ziel ihrer Sehn⸗ 
ſucht entgegen: Oſtpreußen als dem deutſchen Zukunftslande. 


Die Oder Weichſel⸗Waſſerſtraße. 


Die Oder — Weichſel⸗Waſſerſtraße ſtellt mit dem Bromberger Kanal 
das wichtigſte Teilſtück des Binnenwaſſerweges von und nach Oſt⸗ 
preußen dar. Ihre Bedeutung beruht auf der Verbindung des mittel⸗ 
deutſchen Fluß⸗ und Kanalſyſtems mit den zwiſchen⸗ und oſteuropä⸗ 
iſchen Strömen. Der Bau des Bromberger Kanals durch Friedrich 
den Großen muß deshalb als wirtſchaftspolitiſche Tat von internatio⸗ 
naler Bedeutung gewertet werden, deren Größe ſich erſt nach Jahr⸗ 
zehnten zeigte. Projekte einer Verbindung der Weichſel mit der 
Netze tauchten ſeit dem 18. Jahrhundert auf und wieſen darauf hin, 
daß bereits in jener Zeit die Erkenntnis der verkehrswirtſchaftlichen 
Bedeutung einer Kanalverbindung zwiſchen den beiden Flüſſen vor⸗ 
handen war. Das letzte polniſche Kanalbauprojekt wurde im Jahre 
1766 von dem königlichen Geographen und Kapitän der Artillerie 
Florian Czacki entworfen, konnte aber bei den inneren Wirren und 
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dem beginnenden Zerfall bes polniſchen Adelsſtaates feine greifbare 
Form mehr annehmen. Erſt der Initiative des großen Königs und 
ſeiner Mitarbeiter blieb es vorbehalten, die Oſt⸗Weſt⸗Verbindung 
zwiſchen Netze und Weichſel über den unteren Brahelauf herzuſtellen 
und damit das Flußſyſtem der Weichſel an die mitteldeutſchen Ströme 
anzuſchließen. Dem Kanalbau lag der Gedanke zugrunde, die neu 
erworbenen polniſchen Gebiete wirtſchaftlich zu erſchließen und das 
alte deutſche Ordensland zwiſchen Weichſel und Memel enger mit 
dem Mutterlande zu verbinden. Dieſe letzte und vornehmlichſte Auf⸗ 
gabe hat die Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße bis in die Mitte des vori- 
gen Jahrhunderts erfüllt, konnte dann aber mit der Entwicklung des 
Eiſenbahnweſens die Abwanderung des Güterverkehrs vom Binnen⸗ 
ſchiff zum Schienenwege nicht verhindern. In der Erkenntnis der 
Billigkeit und Schnelligkeit des Waſſertransports gegenüber dem 
Landverkehr auf ſchlechten und grundloſen Wegen hatte Napoleon 
auf ſeinem großen Zuge gegen Rußland im Jahre 1812 einen erheb⸗ 
lichen Teil des Kriegsgeräts und der Bagage über die Netze und den 
Bromberger Kanal oſtwärts geleitet. 

Mit der Eröffnung der erſten Oſtbahnteilſtrecke Bromberg — 
Kreuz —Stettin— Berlin im Jahre 1851 unb dem in den darauffolgen- 
den zwei Jahrzehnten durchgeführten Ausbau des oſtdeutſchen Eiſen⸗ 
bahnnetzes, der im weſentlichen bis zum Jahre 1870 die Aufgabe der 
Verbindung der agrariſchen Oſtprovinzen mit der Landeshauptſtadt 
erfüllt hatte, war ber der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße urſprünglich 
zugrunde gelegte Gedanke der Bewältigung des Güterverkehrs zwiſchen 
Oſtpreußen und dem Reiche mehr und mehr verloren. Der auf den 
Schienenweg abgelenkte Verkehr aus dem Nordoſten über die Weichſel 
und die Netze ging relativ zurück; doch entwickelte ſich dafür im Laufe 
der Jahrzehnte aus dem Mittellaufe der Weichſel und ihren Neben⸗ 
flüſſen nach Weſten ein immer ſtärker werdender Verkehr, der über⸗ 
wiegend aus Floßholz beſtand. Jetzt erſt trat die Bedeutung der 
Oder — Weichſel⸗Waſſerſtraße völlig zutage, die über die untere Weichſel 
den Verkehr mit dem deutſchen Nordoſten, über den mittleren 
Stromlauf mit ſeinen Nebenflüſſen den Anſchluß der zentral⸗ 
und oſtpolniſchen Gebiete an die mitteldeutſchen Wirtſchaftszentren 
ermöglichte. Der Netze-Waſſerweg mit dem Bromberger Kanal ijt bie 
einzige Binnenwaſſerſtraße zwiſchen dem Herzen Deutſchlands und 
Polen und nach der Inbetriebnahme des Mittellandkanals und dem 
von den beteiligten Staaten beabſichtigten Ausbau der zwiſchen 
Weichſel und Dujepr gelegenen Flüſſe und Kanäle die einzige Ver⸗ 
mittlerin des Binnenſchiffsverkehrs zwiſchen den ſüdweſtruſſiſchen Ge⸗ 
bieten und Weſteuropa. 

In dieſem Zuſammenhange ſei auf ein ſeit Jahren propagiertes 
polniſches Kanalbauprojekt hingewieſen, das als Teilſtrecke die zu 
deutſcher Zeit kanaliſierte obere Netze und den Bromberger Kanal 
vorſieht und als Durchgangsſtraße gemäß Artikel 67 des Pariſer Ab⸗ 
kommens über den freien Durchgangsverkehr zwiſchen Oſtpreußen und 
dem übrigen Deutſchland internationale Bedeutung erlangen könnte. 
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Das polniſche Projekt, bas ernſthaft vom Miniſterium der öffentlichen 
Arbeiten, den Weſtwojewodſchaften und den beteiligten Städten er⸗ 
wogen wird, ſieht eine direkte Waſſerſtraßenverbindung zwiſchen 
Poſen und den polniſchen Seehäfen über den Goploſee vor und liegt 
durchaus im Zuge der polniſchen, einſeitig die Häfen fördernden Ver⸗ 
kehrspolitik. Der Bau des Kanals Warthe—Goplojee wird mit dem 
Hinweis propagiert, daß der Binnenwaſſerweg zwiſchen Edingen — 
Danzig und dem Warthegebiet auf der unteren Netze reichsdeutſches 
Gebiet berühre und eine erhebliche Verteuerung der Frachten nach 
ſich ziehe. Dieſer neue Waſſerweg würde die Strecke Poſen—Brom⸗ 
berg um etwa 100 km verkürzen und den Warentransport von Poſen 
nach Danzig um annähernd zwei bis drei Tage beſchleunigen, aber 
bei dem geringen Verkehrsumfange der letzten Jahre, in denen 
polniſche Fahrzeuge nur vereinzelt die Warthe und die untere Netze 
im Durchgange nach Danzig paſſiert haben, in keiner Weiſe die großen 
zur Durchführung des Projekts notwendigen Ausgaben rechtfertigen. 
Poſen beſitzt zudem eine ausgezeichnete Flußverbindung nach der See 
über Stettin. Der Bau dieſes Kanals kann heute nach der bereits 
erfolgten Verlagerung des polniſchen Eiſenbahn⸗ und Binnenwaſſer⸗ 
Güterverkehrs aus der Oſt⸗Weſt⸗ in die Süd⸗Nord⸗Richtung keinen 
Einfluß mehr auf die Geſtaltung des Verkehrs im Stettiner Hafen 
haben, da der polniſche Durchgangsverkehr über Stettin bereits ſein 
Minimum erreicht hat. Der in den letzten Jahren nicht unweſentliche 
polniſche Export über die Warthegrenze diente zu einem erheblichen 
Teile innerdeutſchen Bedürfniſſen; ſeine Verlagerung über Danzig 
und Gdingen kommt demnach nicht in Frage. 

Dieſe projektierte Warthe —Weichſel⸗Waſſerſtraße über den Goplo⸗ 
ſee, die nach dem Stande der gegenwärtigen deutſch⸗polniſchen Wirt⸗ 
ſchaftsbeziehungen keine Schädigung deutſcher Intereſſen mit ſi 
bringt, kann andererſeits für den privilegierten Durchgangsverkehr 
nach Oſtpreußen Bedeutung erlangen, da auf Grund des eben er⸗ 
wähnten Artikels des Pariſer Abkommens der Durchgangsverkehr 
zu Waſſer zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Deutſchland ſich auf 
alle ſchiffbaren und flößbaren Waſſerſtraßen des von Deutſchland an 
Polen abgetretenen und des Danziger Gebiets erſtreckt. Während als 
einzige Durchgangsſtraße nach Oſtpreußen bisher der Weg über die 
Netze in Frage kam, müßte nach dem Bau des neuen Waſſerweges, 
entſprechend dem eindeutigen Vertragstexte, deutſchen Fahrzeugen der 
Weg über Poſen und den Goploſee unter völliger Umgehung der 
Netze⸗Waſſerſtraße offen ſtehen. Der Durchgang über dieſen verlänger⸗ 
ten Schiffahrtsweg würde aber nur dann wirtſchaftlich tragbar ſein, 
wenn bei einer weiteren Normaliſierung der deutſch⸗polniſchen Wirt⸗ 
ſchaftsverhältniſſe die Aufnahme von Teilladungen in Poſen und 
anderen Hafenplätzen möglich wäre. 

Die wirtſchaftliche Bedeutung der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße 
beſtand in den Vorkriegsjahren vorwiegend in der Vermittlung des 
Handelsverkehrs von und nach dem ruſſiſch⸗polniſchen Stromgebiet 
der mittleren Weichſel. Dieſen in den Friedensjahren faſt ausſchließ⸗ 
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lichen Charakter als Durchgangsſtraße hat fie in ber Nachkriegszeit 
durch ſtärkere Anlehnung der grenzmärkiſchen Wirtſchaft an die Netze⸗ 
Waſſerſtraße verloren. Die im Gebiet der Grenznetze in den Hafen⸗ 
plätzen Dt.⸗Aſch, Dt.⸗Filehne und Kreuz umgeſchlagenen, durchweg 
aus Getreide und landwirtſchaftlichen Produkten beſtehenden Güter⸗ 
mengen beliefen ſich in den letzten Jahren durchſchnittlich auf 70 000 t. 

Die ſtändig zunehmende Umſchlagstätigkeit in Dt.⸗Aſch hat im 
September 1934 zum Beginn des Baues eines ſeit Jahren propa- 
gierten Umſchlaghafens geführt, nach deſſen im Herbſt 1935 beabſich⸗ 
tigter Fertigſtellung der größte und modernſte nordoſtdeutſche Binnen⸗ 
hafen mit einer ungefähren Umſchlagskapazität von jährlich rund 
250 000 t dem Verkehr übergeben werden wird. Der Hafen liegt an 
der Mündung der Küddow in die Netze und iſt mit der Eiſenbahn⸗ 
[tree Schneidemühl—Dt.⸗Aſch durch einen Gleisanſchluß verbunden. 
Verſchiedene induſtrielle Anlagen und zwei Silos mit einem Faſſungs⸗ 
vermögen von 3000 bis 4000 t ſollen errichtet werden. Für den Um: 
ſchlag von Rundholz und Kohlen werden Anlagen gebaut, bie eine 
reibungsloſe Abwicklung des Güterverkehrs auf dem Hafengelände 
ermöglichen ſollen. Die Waſſerfläche des Hafenbeckens, deſſen Tiefe 
mit 1,70 m auch bei niedrigem Waſſerſtande allen Anforderungen 
entſprechen wird, hat ausſchließlich der Wendeſtelle eine Größe von 
rund 10 Morgen. Die Länge der Ladeufer beträgt 480 m. Ein 330 m 
langer Stichkanal verbindet den Hafen mit der Küddow. Die Ent⸗ 
fernung vom Zuſammenfluß dieſes Stichkanals mit der Küddow bis 
zur Mündung in die Netze beläuft fid) noch auf etwa 400 m. Um 
die Schiffahrt unbehindert abwickeln zu können, iſt es nötig, die über 
bie Küddow führende, im Zuge der Chauſſee Schneidemühl—Uſch 
Kolmar liegende Holzbrücke ſo umzubauen, daß die Durchfahrt von 
Schiffen möglich ijt. Es ijt wahrſcheinlich, daß Dt.⸗Utſch im Laufe 
der Jahre ein Induſtrie⸗ und Handelszentrum von erheblicher Bedeu- 
tung wird und nicht nur den Verkehr der 10 km entfernten Pro⸗ 
vinzialhauptſtadt Schneidemühl, ſondern auch denjenigen großer Teile 
des grenzmärkiſchen und pommerſchen Hinterlandes an ſich ziehen 
wird. 

Große Bedeutung für den Güterumſchlag hat der im Jahre 1912 
von dem damaligen Landrat des Kreiſes Filehne, dem ſpäteren Vize⸗ 
präſidenten des Preußiſchen Landtages von Kries, erbaute Umſchlag⸗ 
hafen Kreuz. Trotz der Lahmlegung des Schiffsverkehrs auf der 
Netze hat ſich der Hafen infolge ſeiner günſtigen Lage überaus gut ent⸗ 
wickelt und im Jahre 1934 einen Geſamtumſchlag von 36 400 t er- 
reicht. Der Hafen gehört dem Netzekreiſe und ſtellt das größte Wert⸗ 
objekt des Kreiskommunalverbandes dar. Nach dem Ablauf eines 
Pachtvertrages mit der Firma Haaſe übernahm ihn am 1. April 1934 
die Dampfergenoſſenſchaft Fürſtenberg, die damit Pächterin der Häfen 
Kreuz, Neuſalz und Fürſtenberg iſt. 

Als Binnenhäfen mit größerer Bedeutung kamen vor dem Kriege 
nur die Städte Bromberg und Landsberg a. W. in Frage, die den 
Oder — Weichſel⸗Waſſerweg im Oſten und Weſten begrenzen. Der 
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geringe Cine und Abgangsverkehr der zwiſchen dieſen beiden Häfen 
gelegenen kleineren Hafenplätze ſpielte keine weſentliche Rolle und 
konnte in keiner Weiſe den nach dem Oſten gehenden oder von dort 
kommenden Güterverkehr beeinfluſſen. Der ſich in Richtung Brom⸗ 
berg abwickelnde Verkehr machte nur etwa ein Zehntel des weſtwärts 
gerichteten Verkehrs aus, der zumeiſt aus polniſchem Holze beſtand. 
Der zu deutſcher Zeit bei Thorn über die Grenze gekommene Güter⸗ 
ſtrom wurde zum größten Teile durch die Schleuſe Brahemünde nach 
Weſten abgelenkt und nur der kleinere Teil der Gütermengen nahm 
ſeinen Weg weichſelabwärts nach Danzig. Zur Erläuterung des Ver⸗ 
kehrsablaufes und der großen Bedeutung des Oder — Weichſel⸗Waſſer⸗ 
weges als Durchgangsſtraße von und nach dem Oſten ſeien hier einige 
Zahlen genannt. 

Im Durchſchnitt der Jahre 1911/13 kamen bei Thorn 598 000 t 
Güter, davon 530 000 t Floßholz, über die Grenze. Die reſtliche, 
relativ geringe Eingangsmenge ſetzte ſich aus Getreide, Kleie, Rüben⸗ 
ſirup und Rübenſchnitzeln zuſammen. Der durchſchnittlich jährliche 
Ausgangsverkehr erreichte im gleichen Zeitraum eine aus Borke, Lohe, 
Farbſtoffen, Erdölen, Salz und Steinkohlen beſtehende Verſandmenge 
von 91000 t. Der aus Ruſſiſch⸗Polen gekommene Güterſtrom, deſſen 
Geringwertigkeit gegenüber dem Ausgangsverkehr erſichtlich iſt, läßt 
ſich, ſoweit er die Holzflößerei betrifft, einwandfrei nach Weſten ver⸗ 
folgen, da ein Floßverkehr weichſelaufwärts nicht beſtand und die 
geringe, aus dem Abſchnitt Thorn —Brahemünde verflößte Holzmenge 
den nicht bedeutenden Floßholzabgang in die Thorner Sägewerke 
ausglich. Von den 530 000 t polniſchen Floßholzes nahmen 401 000 t 
ihren Weg durch die Brahemünder Schleuſe nach Weſten. Hiervon 
paſſierten noch 240 000 t die Gromadenſchleuſe bei Nakel und 210 000 t 
die die untere kanaliſierte Netze abſchließende Schleuſe Kreuz. Das 
von den Sägewerken der näheren Umgebung Brombergs aufgenom⸗ 
mene Floßholz — 1911/13 durchſchnittlich jährlich 161000 t — wurde 
zumeiſt verarbeitet und auf dem Binnenwaſſerwege nach Mittel⸗ 
deutſchland verſandt. Aus dieſen Gründen erklärt es ſich, daß der 
geſamte Talverkehr an Holz — Floßholz wie bearbeitetes Holz — 
die an den einzelnen Schleuſen regiſtrierte Floßholzmenge bei weitem 
überragte und an der Gromadenſchleuſe durchſchnittlich jährlich 
370 000 t, an der Schleuſe Kreuz 340 000 t erreichte. Die Hafenplätze 
an den heute deutſchen und polniſchen Ufern zwiſchen Nakel und der 
Dragemündung nahmen wohl 30 000 t polniſchen Floßholzes auf, 
verſandten aber nur ganz unerhebliche Mengen von Schnittmaterial. 
Die Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße war ſomit im erſter Linie Handels⸗ 
ſtraße für polniſches Holz und einer der größten deutſchen Floßver⸗ 
kehrswege. Gegenüber dem gewaltigen, weſtwärts gerichteten Güter⸗ 
ſtrom, der zu 85 v. H. aus Holz und nur zu 15 v. H. aus überwie⸗ 
gend landwirtſchaftlichen Erzeugniſſen beſtand, blieb der Warenver⸗ 
kehr nach Oſten ſehr ſtark zurück. An der Schleuſe Kreuz machte der 
Bergverkehr, der kein Holz aufwies, nur etwa 12 v. H. des Geſamt⸗ 
durchganges aus, ſo daß der Verkehr zu Berg und zu Tal, ſoweit er 
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aus Holz beſtehende Schiffsgüter nicht betraf, annähernd die gleiche 
Höhe hatte. 

Von den beiden oſtdeutſchen Binnenſchiffahrtsſtraßen hatte die 
Netze vor dem Kriege die zweifellos größere Bedeutung, obwohl ſie 
hydrographiſch ein Nebenfluß der Warthe iſt, während die Warthe 
als Hauptſtrom verkehrspolitiſch eine geringere Rolle ſpielte. Dieſe 
Sachlage war bedingt durch die eben gekennzeichnete Bedeutung der 
Netze als Durchgangs⸗ und einziger Verbindungsſtraße zwiſchen dem 
Flußſyſtem der Weichſel und anderer oſteuropäiſcher Ströme und den 
mitteldeutſchen Waſſerſtraßen. Die Warthe beſitzt dieſe Bedeutung 
aus natürlichen geographiſchen Gründen nicht, und ihre Schiffahrt 
endete zumeiſt in Poſen. Die Zwiſchenſchaltung des polniſchen Kor⸗ 
ridors in den deutſchen Staatskörper und die dadurch bewirkte Zer⸗ 
reißung des in Jahrzehnten organiſch gewachſenen, einheitlichen 
oſtdeutſchen Wirtſchaftsgebietes brachten eine völlige Anderung in 
den verkehrswirtſchaftlichen Beziehungen der deutſchen Oſtmark mit 
ſich. Aus dieſen Gründen wurde bei zunehmender Schärfe des in⸗ 
zwiſchen liquidierten deutſch⸗polniſchen Zollkrieges die Schiffahrt der 
Netze in den letzten Jahren auf ein nicht mehr zu unterbietendes 
Minimum herabgedrückt. Sie wurde auch verkehrspolitiſch ein Neben⸗ 
arm der Warthe. 

Die politiſchen Verhältniſſe brachten nach dem Kriege zunächſt 
eine völlige Unterbindung des Verkehrs auf der Netze zwiſchen Deutſch⸗ 
land und Polen mit ſich, und erſt nach der Stabiliſierung der beiden 
Währungen im Jahre 1924 ſetzte ein etwas ſtärkerer Verkehr ein. 
Während noch im Jahre 1927 ein von keinem Nachkriegsjahre über⸗ 
botener Güterdurchgang von 185 000 t, davon 130 000 t Floßholz, am 
Grenzſchnitt der Netze in beiden Richtungen regiſtriert wurde, 
ging der Handelsverkehr zwiſchen den beiden Staaten mit der Ver⸗ 
ſchärfung des deutſch⸗polniſchen Wirtſchaftskrieges auf 10 000 t im 
Jahre 1931 zurück, erholte jid) 1933 auf rund 20 000 t, davon 16 120 t 
nach Deutſchland und nur 3872 t nach Polen, und ſtieg 1934 auf 
23 500 t, davon nach Polen 1836 t, an. Die Tendenz der Vorkriegs⸗ 
jahre eines überwiegend weſtwärts gerichteten Verkehrs iſt demnach er⸗ 
halten geblieben. Eine exakte Vergleichsmöglichkeit der Güterbewe⸗ 
gung an der einzigen deutſch gebliebenen Schleuſe Kreuz zwiſchen 
Vor⸗ und Nachkriegszeit iſt nicht gegeben, da in den Friedensjahren 
nur der Geſamtverkehr einſchließlich der Ladungen nach und von den 
Hafenplätzen der Grenznetze, der immerhin jährlich einige tauſend 
Tonnen ausmachte, erfaßt wurde, während die Schleuſe Kreuz heute 
den Auslandsverkehr mit Polen, den Durchgangsverkehr nach Oſt⸗ 
preußen und den Geſamtverkehr regiſtriert, der aber wegen der ver⸗ 
änderten Verkehrslage in der nördlichen Grenzmark Poſen⸗Weſt⸗ 
preußen mit dem Geſamtverkehr der Vorkriegszeit nicht vergleichbar 
iſt. Während alſo diesſeits der Grenzlinie eine durch die Grenz⸗ 
ziehung bedingte ſtarke Belebung des Schiffsverkehrs auf der grenz⸗ 
und neumärkiſchen Netze eintrat, wurde auf der polniſchen Teilſtrecke 
des Fluſſes der Verkehr faſt völlig lahmgelegt. Als Gradmeſſer der 
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Bedeutung ber Binnenſchiffahrt in Polen kann der Hafenverkehr in 
Bromberg gewertet werden, deſſen abfallende Kurve die nachſtehenden 
Zahlenreihen zeigen. 


G 2 : 
Jahr be Eingang Ausgang 
t t t 
1910 161 886 109 485 52 401 
1911 154 918 100 055 54 862 
1912 128 145 81 641 46 504 
1913 110 570 76 270 34 300 
1928 80 984 68 716 12 268 
1929 27 550 17 299 10 251 
1930 12 683 17 107 10 976 
1981 29 649 2 741 26 908 
1932 43 796 12 824 30 972 
1933 25 142 1299 23 843 


Dieſe Zahlen weiſen im Vergleich mit der Vorkriegszeit einen 
faſt völligen Stillſtand der Binnenſchiffahrt im polniſchen Netzegebiet 
nach. Ebenſo wie in Bromberg iſt der Warenumſchlag in dem großen 
Karlsdorfer Umſchlaghafen in ſtärkſtem Umfange zurückgegangen. Eine 
Möglichkeit, die Bedeutung dieſer Häfen zu ſteigern, beſtände nur darin, 
Ausnahmetarife für Verfrachtungen nach den Seehäſen zu erſtellen, 
die in der Lage wären, die Ausnahmetarife der polniſchen Staatsbahn 
zu drücken. 

Am Grenzſchnitt iſt die Netze heute ein toter Strom, und es wird 
nach der Bereinigung der politiſchen Differenzen zwiſchen beiden 
Ländern der Wirtſchaftspolitik vorbehalten bleiben, normale Handels⸗ 
beziehungen zwiſchen Deutſchland und Polen wiederherzuſtellen und 
die Netze als Mittlerin des Güterverkehrs zwiſchen Oſt und Weſt in 
ſtärkerem Maße als bisher in das Waſſerſtraßennetz einzuſpannen. 


Die Weichſel. 


Im Syſtem der polniſchen Binnenſchiffahrtswege ſtellt die Weichſel, 

deren Einzugsgebiet nahezu vier Fünftel des polniſchen Staates um⸗ 
faßt, die wichtigſte Waſſerſtraße dar, wobei ihre hydrographiſche Be⸗ 
eutung die verkehrswirtſchaftliche bei weitem überragt. Sie durch⸗ 
ſchneidet in nordſüdlicher Richtung das Land, bildet aber gleich⸗ 
zeitig von Warſchau bis zur Brahemündung einen Teil der Oſt⸗Weſt⸗ 
Verbindung, die durch den Lauf ber Arſtromtäler vorgezeichnet ijt. 
Im Weſten werden durch den Bromberger Kanal die mitteldeutſchen 
und nach der Fertigſtellung des Mittellandkanals die weſteuropäiſchen, 
im Oſten durch den Bug und den Königskanal die ruſſiſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen angeſchloſſen. In dieſem Netz der europäiſchen Großwaſſer⸗ 
ſtraßen, deren Ausbau Jahrzehnte in Anſpruch nehmen und Milliar⸗ 
den koſten wird, ſind die polniſchen Waſſerwege wichtige Teilglieder. 
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Im Rahmen dieſes kurzen Abſchnittes liegt es nicht, fid) in aus⸗ 
führliche Darlegungen über die Möglichkeiten eines Ausbaues des ſtark 
vernachläſſigten polniſchen Waſſerſtraßennetzes und ſeine volkswirt⸗ 
ſchaftlichen Auswirkungen einzulaſſen, als vielmehr die verkehrspolitiſche 
Bedeutung der Weichſel, wie ſie ſich aus dem augenblicklichen Zuſtande 
ergibt, aufzuzeichnen. Entſprechend ſeiner früheren vorkriegsſtaat⸗ 
lichen Zugehörigkeit wird der Strom in drei Abſchnitte geteilt, wobei 
der obere bis zur ehemals öſterreichiſch⸗ruſſiſchen, der mittlere bis zur 
ruſſiſch⸗deutſchen Grenze und der untere bis zur Mündung reicht. Der 
obere Flußlauf ſpielt im polniſchen Binnenſchiffsverkehr eine völlig 
untergeordnete Rolle. Der Verkehr auf dieſem Abſchnitt iſt aus⸗ 
ſchließlich regional begrenzt, wickelt ſich nur zwiſchen Krakau und 
Auſchwitz ab und erreichte 1932 insgeſamt nur 67 000 t Güter. Die 
Tatſache, daß nach der mittleren Weichſel nur 900 t Güter gingen, 
während Bergverkehr nicht gemeldet wurde, beweiſt die völlige Be⸗ 
deutungsloſigkeit der Weichſel als Schiffahrtsſtraße in dieſem Ab⸗ 
ſchnitt. Der Einfluß der Landeshauptſtadt auf den Schiffsverkehr iſt 
erheblich, doch reicht der Warenumſchlag relativ wie abſolut nicht 
annähernd an den Umſchlagverkehr weſteuropäiſcher, gleich gün⸗ 
ſtig an Waſſerſtraßen gelegener Millionenſtädte heran. Der War⸗ 
ſchauer Abgangsverkehr machte 1932 mit 10 300 t Gütern nur etwa 
ein Zehntel des Empfangsverkehrs aus und ging zum größten Teile 
nach Danzig und Gdingen. Die in Warſchau angekommenen Tiere 
und Gütermengen — 1931 81 700 t und 93 800 Stück Vieh, 1932 
106 900 t und 78 400 Stück Vieh — ſtammten nur zu etwa 35 v. H. 
aus kongreßpolniſchen Häfen. Etwa 40 000 t Waren kamen aus den 
polniſchen Seehäfen, 17 000 t aus Hafenplätzen der unteren Weichſel 
und 10 000 t aus dem polniſchen unteren und oberen Netzegebiet. 
Die wirtſchaftliche Verflechtung der Landeshauptſtadt Warſchau auf 
dem Waſſerwege iſt mit deutſchen Teilgebieten erheblich enger als 
mit anderen Stromſtrecken der Weichſel. Der Umſchlagverkehr im 
kongreßpolniſchen Weichſelabſchnitt iſt nur in Wlockawek und Plock, 
deren Geſamtumſchlag ſich 1931 auf 56 670, 1932 auf 60 745 t belief, 
nennenswert. 

Lebhafter wird der Schiffsverkehr erſt auf der unteren Weichſel, 
der im Gegenſatz zur Vorkriegszeit zumeiſt nur Durchgangsverkehr 
von und nach den Seehäfen und den öſtlich und weſtlich der Weichſel 
gelegenen Schiffahrtsſtraßen iſt. Mit dem Eintritt der Brahe in die 
Weichſel wird der Verkehrsſtrom weſentlich größer als im mittleren 
Flußlauf. Die den Schiffsverkehr unterhalb der Mündung der Brahe 
ausmachenden Verkehrsſtränge laſſen ſich nach folgenden Richtungen 
aufgliedern: 

Deutſcher Tranſitverkehr von und nach Oſtpreußen, 
Polniſcher Tranſitverkehr aus dem Poſener Warthegebiet über die 
deutſche Netze und Warthe nach den polniſchen Seehäfen; 


der Verkehr von und nach bem polniſchen Teile der Oder —Weichſel⸗ 
Waſſerſtraße; 
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ber Verkehr von und nach bem oberen Netzegebiet; 
der Verkehr von und nach dem mittleren Weichſellauf. 


Den folgenden Darſtellungen des richtungs⸗ und mengenmäßigen 
Schiffsverkehrs über den unteren Weichſellauf ſei, da die polniſchen 
Statiſtiken lediglich den Binnenwaſſerverkehr der Jahre 1931 und 
1932 erfaſſen, nur das Jahr 1932 zugrunde gelegt, ſoweit nicht erheb⸗ 
liche Anderungen die Gegenüberſtellung des Jahres 1931 zweckmäßig 
erſcheinen laſſen. 

Hinſichtlich des deutſchen Tranſitverkehrs von und nach Oſt⸗ 
preußen, deren Unterſuchung der Hauptzweck dieſer Arbeit ijt, kann 
auf die folgenden Abſchnitte verwieſen werden. 

Polniſcher Tranſitverkehr über die deutſche Warthe und Netze 
nach den polniſchen Seehäfen ſetzte erſt 1932 ein. Die Ableitung 
dieſes bisher nach Stettin laufenden Verkehrsſtranges iſt das Er⸗ 
gebnis der ſeit Jahren darauf gerichteten polniſchen Verkehrspolitik, 
den Oſt⸗Weſt⸗Verkehr in die Nord⸗Süd⸗Nichtung abzudrängen und 
dadurch die Tranſitbedeutung der polniſchen Seeküſte zu ſteigern wie 
den Ausbau des Hafens von Edingen zu fördern. Alle in dieſe 
Richtung hinzielenden Maßnahmen hatten aus den natürlich ge⸗ 
gebenen guten Verkehrsbeziehungen nach dem Weiten in der Woje⸗ 
wodſchaft Poſen die geringſten Erfolge zu verzeichnen und blieben, 
ſoweit ſie den Binnenſchiffsverkehr betrafen, bis 1932 ohne Erfolg. 
In dieſem Jahre ſetzte jedoch ein bisher noch nicht beſtehender Wechſel⸗ 
verkehr aus dem Stromgebiet der Warthe nach anderen polniſchen 
Waſſerſtraßenbezirken ein, der über die deutſche Warthe und Netze 
geleitet wurde und 4000 t Güter, zumeiſt Zucker, umfaßte. Nach 
Gbingen gingen 2500 t, nach Danzig 1000 t und nach dem mittleren 
Weichſellaufe 500 t Güter. Die Verfrachtungen auf dieſem Tranſit⸗ 
wege waren im Jahre 1933 noch höher als im Vorjahre. Es iſt wichtig, 
zu beobachten, wie ſtark die Poſener Schiffahrt durch die national⸗ 
expanſive polniſche Verkehrspolitik von dem natürlichen Schiffahrts⸗ 
weg der Warthe und Oder nach Stettin über den viel weiteren und 
mit erheblich höheren Koſten verbundenen Schiffahrtsweg nach Gdingen 
abgedrängt wird. Die höheren Transportkoſten für eine Tonne ge⸗ 
ringwertiger Güter belaufen ſich von Zantoch nach Danzig auf 
0,50 RM., zu denen noch die hohen Schlepperkoſten hinzukommen. 
Für die Fahrt von Danzig nach Edingen erhöht jid) die Fracht um 
einige Zloty. Trotz der Ungunſt ber Stromverhältniſſe auf ber unte⸗ 
ren Weichſel und in der Danziger Bucht, die oft nach Edingen be⸗ 
ſtimmte Binnenfahrzeuge tagelang in Danzig auf günſtiges Wetter 
warten läßt, wird der Binnenwaſſerweg über die deutſche Netze und 
Warthe nach Edingen mehr und mehr in Anſpruch genommen. 1933 
hatten die von Danzig nach Edingen durchgeſchleppten, in erſter Linie 
mit Zucker beladenen Fahrzeuge 62 000 t an Bord. 1934 belief jid) 
ber Binnenſchiffahrtsverkehr mit Edingen über die offene See bereits 
auf rund 110 000 t. Rückfracht ijt für die Poſener Fahrzeuge nicht 
vorhanden. 
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Der Verkehr auf bem polniſchen Teil ber Ober—JBeidjjel-2Baljer- 
ſtraße — den Schiffahrtswegen vom Grenzſchnitt der Netze bei Uſch 
bis Brahemünde — ſetzte ſich 1932 in der Richtung zur Weichſel aus 
48 700 t, in der Gegenrichtung aus 7200 t Gütern zuſammen. Weichſel⸗ 
abwärts nach Danzig ſchwammen 31 200 t, nach Edingen 8400 t, ſtrom⸗ 
auf nach der mittleren Weichſel 3200 t. Aus dem oberen Netzegebiet 
gingen durch die Fuchsſchwanzſchleuſe, die das obere Netzegebiet nach 
dem Bromberger Kanal zu abriegelt, 30 800 t nach Danzig und 4900 t 
nach Edingen. 

Nach der mittleren Weichſel — vornehmlich nach Warſchau — 
wurden 7800 t Güter verfrachtet. Die Netze⸗Waſſerſtraßen im Nord⸗ 
teile der Wojewodſchaft Poſen ſpielen wegen ihres einwandfreien 
waſſerbaulichen Zuſtandes in der polniſchen Binnenſchiffahrt eine ſehr 
beachtliche Rolle. 1931 wurden 140 500 t, 1932 107 800 t Güter aus 
dieſen fruchtbaren Gegenden auf dem Binnenwaſſerwege verſandt. 
Rechnet man noch den Waſſerſtraßenverkehr der anderen ehemals 
deutſchen Gebietsteile hinzu, ſo ergibt ſich, daß im Jahre 1931 361 800 t, 
1932 354 300 t Güter oder in beiden Jahren rund 70% des geſamten 
polniſchen Binnenwaſſerverſandes auf ehemals deutſche Ströme ent⸗ 
fallen. Wegen Mangels an Rückfracht müſſen die Fahrzeuge über⸗ 
wiegend leer heraufgeſchleppt werden. Dieſe Zahlen laſſen eindeutig 
erkennen, daß der aus dem Netzegebiet kommende Verkehrsſtrom den⸗ 
jenigen der mittleren Weichſel bei weitem überragt. 

Nach der beſtehenden Stromabgrenzung können die von der mitt⸗ 
leren Weichſel kommenden Gütermengen einwandfrei nur am ehemals 
deutſch⸗ruſſiſchen Grenzſchnitt erfaßt werden. Der ſich bei Thorn 1932 
auf nur 40 800 t belaufene Talverkehr ſchwoll bei Brahemünde durch 
den Zugang aus dem Bromberger Kanal und den Thorner Verſand 
auf etwa 147000 t an. Der Bergverkehr bei Thorn war erheblich 
ſtärker und erreichte 74900 t Güter. Machte fid auf allen anderen 
polniſchen Waſſerſtraßen ein bei weitem ſtärkerer Talverkehr bemerk⸗ 
bar, ſo zeigte die Binnenſchiffahrt am Querſchnitt der Weichſel ober⸗ 
halb Thorns durch die nach Warſchau gerichteten Transporte die 
Tendenz ſtärkeren Bergverkehrs. 

Der vor dem Kriege ſehr erhebliche Verkehr der unteren Weichſel⸗ 
häfen iſt heute bedeutungslos geworden. Die Verkehrsverflechtung 
Weſtpreußens mit Oſtpreußen auf dem Waſſerwege, die in den letzten 
Friedensjahren in einem Geſamtverkehr von durchſchnittlich jährlich 
250 000 t zutage tritt, iſt mit polniſchen Häfen völlig gelöſt worden. 
Der Verkehr mit Danzig iſt zurückgegangen. Der geſamte Verſand⸗ 
verkehr der polniſchen unteren Weichſel ausſchließlich Danzig erreichte 
1931 70 900 t, 1932 76 200 t (1910 einſchließlich Danzig 321 000, 1911 
358 000 t). Der Empfangsverkehr belief ſich 1931 auf 8400 t, 1932 
auf 17 300 t (1910 203 000 t, 1911 509 000 t). Im Lokalverkehr 
wurden zu Schiff 1932 2400 t (1911 123 000 t) umgeſchlagen. War 
die Schiffahrt vor dem Kriege ſtrahlenförmig nach allen Seiten und 
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Graph. Darſtellung 5 
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Waſſerſtraßen orientiert, jo neigte der Verkehr in den letzten Jahren 
einſeitig nach den Seehäfen. 

Eine weitere Erfaſſung der Güterbewegung, die ſich auf die 
ſtatiſtiſchen Anſchreibungen des Waſſerbauamtes in Dirſchau jtübt, 
infolge von Differenzen mit anderen polniſchen Angaben aber mit 
Vorſicht bewertet werden muß, iſt bei dem Austritt der Weichſel aus 
polniſchem Staatsgebiet möglich. Nach biejer Exportſtatiſtik“) gingen 


über die Weichſelgrenze bei Dirſchau folgende Gütermengen: 


Jahr peres zu Tal zu Berg 
t t t 
1928 226 162 144 762 81 400 
1929 238 102 207 531 30 571 
1930 251 656 215 534 36 102 
1931 286 882 250 523 36 359 
1932 207 924 146 381 61 543 
1933 408 938 317 221 91 712 


Der Verkehr nach Gdingen, wohin bei ruhigem Wetter die 
Binnenſchiffe über die offene See von Weichſelmünde durchgeſchleppt 


9 Inz. Mieczyslaw Nybczynski: Wisla Pomorska. 
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werden, hat von 1933 auf 1934 trotz erheblicher Mehrkoſten eine 
ſprunghafte Steigerung von 62 000 t auf 110 000 t erfahren, während 
1932 nur 22 400 t, 1931 25 400 t durchgingen. 

Ein einwandfreies Bild des Güterverkehrs auf der Weichſel er⸗ 
geben die Erhebungen der Schleuse Einlage, bie den Danziger Hafen 
nach dem Binnenlande zu abſchließt und ſowohl den Verkehr nach dem 
polniſchen Hinterlande wie nach Oſtpreußen und dem Freiſtaatgebiet 
erfaßt. Die Anſchreibungen des Schleuſenamtes Einlage, der Dir⸗ 
ſchauer Exportſtatiſtik gegenübergeſtellt, weiſen eine nicht unerhebliche 
innerdanziger Binnenſchiffsbewegung nach. Der ſich zwiſchen Danzig 
und den Hafenplätzen der Freien Stadt abwickelnde Verkehr läßt ſich 
aus der Differenz der Anſchreibungen in Einlage mit den Angaben 
des Waſſerbauamtes Dirſchau und dem Verkehr nach Oſtpreußen, 
Litauen und Memel errechnen und betrug 1930 35 000 t, 1931 24 200 t, 
1932 52 200 t und 1933 33 700 t. 

Der Verkehr durch Einlage hat ſich in den letzten Jahren erheblich 
geſteigert und faſt die Höhe der Vorkriegszeit erreicht. Mit einem 
geſamten Güterdurchgange von 622 500 t im Jahre 1934 iſt das Nach⸗ 
kriegsrekordjahr 1926, in dem große Mengen von Kohle über die 
Weichſel nach der Seeküſte geleitet wurden, nur gering unterſchritten. 
Begünſtigt wurde die Schiffahrt auf der Weichſel im Jahre 1934 durch 
beſſere Fahrwaſſerverhältniſſe als in den Vorjahren. Die Güter⸗ 
bewegung durch die Schleuſe Einlage hatte in den letzten Schiffahrts⸗ 
perioden folgende Höhe (in 1000 t): 


d a von: 
Jahr Geſamt⸗ Schiffsgüter 
verkehr Floßvertehr in der Richtung 
Danzig Stromweichſel 
1911 612,8 92,4 241.8 278,6 
1912 822,2 213,0 302,2 307,0 
1913 782,0 184,8 289,2 308,0 
1922 267,1 133,5 87,3 46,3 
1923 269,2 133,6 91,1 44,5 
1924 259,1 100,7 102,1 56,3 
1925 267,5 49,5 131,3 86,7 
1926 642,0 234 530,8 87,8 
1927 354,7 30,5 154,8 169,4 
1928 384,8 30,9 164,3 189,6 
1929 335,5 17,2 201,5 116,8 
1930 444,9 10,5 278,8 155,6 
1931 429,2 13,7 272,9 142,6 
1932 347,1 9,4 202,2 135,5 
1933 508,6 32,1 308,8 167,7 
1934 622,5 85,9 381,8 155,8 
1935 bis 1. 5. 104,7 — 79,6 25,1 


Der zu deutſcher Zeit überaus ſtarke Floßverkehr ijt im lebten 
Jahrzehnt bedeutungslos geworden, hat aber 1934 eine nicht unerheb⸗ 
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liche Steigerung erfahren. Ein Vergleich der Ziffern der Friedens⸗ 
jahre mit denen der Nachkriegszeit läßt an Stelle der früheren Aus⸗ 
geglichenheit einen Leerlauf an Tonnage erkennen. Der Ausgangs⸗ 
verkehr aus Danzig in der Richtung der Stromweichſel war in den 
Vorkriegsjahren ſtets ſtärker als der Verkehr in der Gegenrichtung; 
er unterlag ſeit Verſailles einer vollkommenen Anderung und iſt 1934 
um etwa 65 v. H. geringer geweſen als der Talverkehr nach Danzig. 
Die Gründe dieſes richtungsmäßigen Strukturwandels ſind in erſter 
Linie auf den völligen Ausfall des lokalen Binnenſchiffsverkehrs 
zwiſchen Danzig und den unteren Weichſelhäfen und die Abwanderung 
dieſes Verkehrs auf den Schienenweg zurückzuführen. 

Die qualitative Zuſammenſetzung der Warenbewegung durch die 
Schleuſe Einlage iſt unverändert geblieben. Nach der Seeküſte werden 
vornehmlich Getreide und Hülſenfrüchte, Zucker und Mehl verfrachtet, 
deren Verſand zum überwiegenden Teile aus den ehemals deutſchen 
Gebieten erfolgt. Im Durchſchnitt der Jahre 1927/31 entfielen 
71,5 v. H. des geſamten polniſchen Roggenexports auf der Eiſenbahn 
und 74,5 v. H. der bahnwärtigen Ausfuhr von Gerſte auf weſtpolniſche 
Produktionsgebiete. Der Anteil Poſens und Pommerellens am polni⸗ 
iden Zudererport auf dem Schienenwege betrug im gleichen Zeitraum 
ſogar 91,2 v. H. 

Der Verſand der Seehäfen nach dem Hinterlande beſteht außer 
Kohlen, die überwiegend nach Oſtpreußen gehen, in hochwertigen 
Gütern, Lebens⸗ und Genußmitteln, Kolonialwaren, Chemikalien und 
Drogen. Die in den letzten Jahren durch Einlage gegangenen Güter 
ſetzen fid) in folgender Weiſe zuſammen (in 1000 t): 


Nach Danzig: 
E davon: 
Jahr Geſamt⸗ Getreide, Sonſtige Metalle 
: verkehr Hülſen⸗ Zucker Mehl Lebens⸗ und Soda und 
früchte Genußmittel Metallwaren 
1931 273 58 150 — — — 4 
1932 202 103 55 22 3 2 3 
1933 309 185 66 25 4 2 3 
1934 381 246 63 44 6 6 5 
Von Danzig: 
S Te TE c 
davon: 
^ 
ZS 8 8 


o de ous. Zucker 


1931 143 7 = CS 
1992 | 185 | 6 4 3 
1933 | 168 | 9 4 8 
1984 | 155 | 14 4 ^ 


In den erſten zwei Monaten der Schiffahrtsperiode 1935 bis ein⸗ 
ſchließlich April belief ſich der Geſamtdurchgang durch Einlage auf 
104 700 t, davon 79 600 t nach den Seehäfen und 25 100 t nach dem 
Hinterlande. Die zu Tal durchgeſchleuſten Waren beſtanden aus 
40 000 t Getreide und Mehl und 33 800 t Zucker. Während bas Ge⸗ 
treide faſt ausſchließlich in Danzig umgeſchlagen wurde, nahmen 30 600 t 
Zucker den Weg nach Gdingen. Der gegenüber der gleichen Zeit der Vor⸗ 
jahre ſtärkere Güterverkehr auf der Weichſel läßt eine weitere Ver⸗ 
kehrsbelebung während der ganzen Schiffahrtsperiode vermuten. 

Den Weg über die Nogat oder die Elbinger Weichſel nach Oſt⸗ 
preußen haben in den letzten Jahren Güter aus Polen nur in un⸗ 
weſentlichen Mengen genommen. Nach den polniſchen Statiſtiken läßt 
ſich dieſer Verkehr nicht aufgliedern. Doch beſteht die Möglichkeit, ihn 
nach den deutſchen Binnenſchiffahrtsſtatiſtiken mengen⸗ und richtungs⸗ 
mäßig zu erfaſſen. Der polniſche Verkehr von und nach den beiden 
oſtpreußiſchen Bezirken ſpielt ſich in folgender Weiſe ab: 


Verkehrsbezirk 1a Verkehrsbezirk 1b 
Sah Oſtpreußen ohne Seehäfen] Seehäfen Königsberg, Pillau, Elbing 
ahr 
Verſand Empfang Verſand Empfang 
nach Polen aus Polen nach Polen aus Polen 
1928 — 960 6 791 4 052 
1929 E 6 702 — 20 305 
1930 — 2 229 174 — 
1931 — — 91 20 
1932 — 420 883 693 
1933 — 32 440 2118 


Während in den weiter zurückliegenden Jahren noch gelegentlich 
Güter aus Kongreßpolen kamen, ſpielt ſich die Warenbewegung in 
den letzten Jahren ausnahmslos von und nach den weſtpolniſchen 
Weichſel⸗ und Netzehäfen ab. Der 1933 etwas zugenommene Verkehr 
verzeichnet im Verſande nach den polniſchen Waſſerſtraßenbezirken 
440 t Papier, Pappe und Papierwaren, im Empfange 669 t Weizen 
und Spelz, 650 t Roggen, 13 t Hafer, 228 t Hirſe, Buchweizen und 
Hülſenfrüchte, 30 t Malz, 18 t Lein⸗ und Sfjamen, 203 t Mehl und 
Mühlenerzeugniſſe, 3 t Obſt und Gemüſe unb 245 t Zucker. 

2 In dieſem Zuſammenhange wäre dann noch der die Weichſel be- 
rührende inneroſtpreußiſche Verkehr zwiſchen Königsberg und Kurze⸗ 
brack zu erwähnen, der in den Friedensjahren Gütermengen von jähr⸗ 
lich 12 bis 14000 t umfaßte, nach dem Kriege zunächſt aber völlig 
unterbunden wurde. Die Möglichkeit der Ingangbringung dieſes Ver⸗ 
kehrs wurde durch die „Regelung“ des Zuganges der oſtpreußiſchen 
Bevölkerung zur Weichſel gegeben, doch wurde der Schiffsverkehr erſt 
1931 durch die Königsberger Firma Ivers & Arlt aufgenommen, die 
mit dem Güterſchiff „Stadt Marienburg“ des Schiffseigners Liedtke 
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eine regelmäßige wöchentliche Verbindung mit Kurzebrack unterhält. 
Das Frachtſchiff iſt modernſter Art, 1930 für 70 000 RM. erbaut und 
mit Verſchlußvorrichtungen für den Korridorverkehr verſehen. Durch 
ein ilbereinfommen mit der Kleinbahn ijt eine Anſchlußverbindung 
von Kurzebrack nach Marienwerder geſchaffen worden. Im Jahre 1932 
wurden von Königsberg nach Kurzebrack 1255 t vornehmlich Stück⸗ 
güter, von Kurzebrack nach Königsberg 1562 t überwiegend Getreide 
verfrachtet. Außerdem wurden noch durch Fahrzeuge anderer Firmen 
1500 t Kohle nach Kurzebrack gefördert, ſo daß ſich 1932 ein Geſamt⸗ 
umſchlag von und nach Kurzebrack von 4300 t ergeben hat. 


Der Zuſtand der Durchgangswaſſerſtraßen. 


Der jetzige Zuſtand der Durchgangswaſſerſtraßen entſpricht dank 
dem vorzüglichen Ausbau der Ströme zu deutſcher Zeit annähernd 
demjenigen der Vorkriegsjahre. Doch darf nicht verkannt werden, 
daß die ſchlechte Unterhaltung der Waſſerbauwerke und die nur in 
größeren Zeitabſtänden durchgeführten notwendigſten Regulierungs⸗ 
arbeiten in der Nachkriegszeit eine Verwahrloſung der Flüſſe mit ſich 
brachten, die ſchließlich in zunehmendem Maße die Schiffahrt ungünſtig 
beeinfluſſen muß. Dieſe Befürchtungen werden von polniſchen Sach⸗ 
verſtändigen durchaus geteilt. Bei weiterer Vernachläſſigung der 
Waſſerſtraßen durch den polniſchen Staat beſteht die Gefahr einer Zer⸗ 
ſtörung des deutſchen Ausbauwerkes. Die im letzten Jahrzehnt für 
den Ausbau und die Unterhaltung des polniſchen Binnenwaſſerſtraßen⸗ 
netzes ausgeworfenen Geldmittel erreichen im Durchſchnitt nicht die 
Höhe der zu preußiſcher Zeit für die Regulierung der Weichſel ver⸗ 
wendeten Summen. In den letzten Jahren ſind die für Zwecke der 
Binnenſchiffahrt vorgeſehenen Ausgaben im polniſchen Staatshaushalt 
ſtändig verringert worden und haben im laufenden Etatsjahr die 
minimale Höhe von 4,82 Mill. Zloty erreicht. Beſondere Aufwendun⸗ 
gen für Stromregulierungsarbeiten im preußiſchen Teilgebiet ſind 
nicht vorgeſehen. Die Entwicklung des präliminierten Etats der pol⸗ 
niſchen Binnenſchiffahrt veranſchaulicht folgende Aufſtellung: 


Ordentliche Ausgaben in Mill. Zloty 
1924 1925 1926 27/28 28/29 29/30 30/31 31/32 82/38 33/34 34/35 35/36 
7,98 11,65 12,41 20,68 30,92 37,09 36,46 31,09 7,74 7,99 3,23 2,32 
Außerordentliche Ausgaben 

EE uo cU oux 887 862 9,12 251 248 8,— 2,5 
Von biejen Beträgen waren ausgeſetzt für die Unterhaltung und 
Regulierung der ſchiffbaren Flüſſe: 

1927/28 98/99 99/50 30/31 31/89 32/83 33/34 34/35 35/36 


1216 16,67 18,15 1779 15,71 489 498 176 082 Mill. Zl. 
und 14 198 293 212 17 085 197 049 01 Mill. Zl. 


für die Unterhaltung künſtlicher Waſſerſtraßen. 
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Die tatſächlichen Ausgaben bleiben gewöhnlich noch hinter den 
Voranſchlägen zurück. Bei einer Betrachtung dieſer Zahlen fällt der 
große Rückgang des Geſamtetats der polniſchen Binnenſchiffahrt in 
den letzten Jahren und in gleicher Weiſe der Aufwendungen für Flüſſe 
und Kanäle ins Auge, die im laufenden Haushaltsjahre irgendwelche 
waſſerbaulichen Arbeiten weſentlicher Art nicht geſtatten. Ihre Aus⸗ 
wirkung hat dieſe übermäßige Reduzierung der für Zwecke der Binnen⸗ 
ſchiffahrt und der Landeskultur dringend erforderlichen Mittel in der 
Hochwaſſerkataſtrophe des letzten Sommers gefunden, die im oberen 
und mittleren Weichſellaufe Milliardenwerte vernichtete, Hunderte 
von Gehöften zerſtörte und auch in den Niederungen des unteren 
Stromlaufes großen Schaden anrichtete. 

Der polniſche Teil der Oder —Weichſel-Waſſerſtraße ijt durch das 
preußiſche Waſſerſtraßengeſetz vom Jahre 1905 für Schiffe mit einer 
Tragfähigkeit von 400 t ausgebaut worden. Der Ausbau wurde erſt 
1917 beendet, jo daß der polniſche Staat den Schiffahrtsweg von Uſch 
bis Brahemünde in beſtem Zuſtande übernahm. Auf dieſer Strom⸗ 
ſtrecke haben ſich weſentliche Mängel einer Beeinträchtigung der Schiff⸗ 
fahrt nicht ergeben. Gelegentlich wurden Klagen über einen ſchad⸗ 
haften Zuſtand der Schleuſenwerke laut, die dann zur vorübergehenden 
Schließung der Schiffahrtsſtraße und zur Ausbeſſerung einiger 
Schleuſen des Bromberger Kanals und der Brahe führten. Zuweilen 
wurde durch Verkrautung des Fluſſes und der Ufer das Segeln und 
Treideln zwiſchen der deutſchen Reichsgrenze und Nakel erſchwert. 
Verſandungen der Schleuſeneinfahrten führten dazu, daß die Tauch⸗ 
tiefe an manchen Stellen auf nur 90 em feſtgeſetzt war. Trotz dieſer 
Anordnung fuhren die Schiffer mit 1 bis 1,10 m Tiefgang und ver⸗ 
ſuchten, um nicht leichtern zu müſſen, mit allen möglichen Mitteln die 
flachen Stellen zu überwinden. In den letzten Jahren ſind derartige 
Klagen der Schiffer nicht mehr laut geworden, ſo daß damit zu rechnen 
iſt, daß ſich die Netze auf polniſchem Gebiete in leidlichem Zuſtande 
befindet. Allerdings kann die für einen Tiefgang von 1,50 m aus- 
gebaute Waſſerſtraße heute nicht mehr in dieſer Tiefe befahren werden. 
Die Verringerung der Waſſertiefe macht ſich aber inſofern kaum un⸗ 
angenehm bemerkbar, als ſtets auf den Waſſerſtand der Weichſel Rück⸗ 
ſicht genommen werden muß, der nur ſelten unterhalb Brahemünde 
den Verkehr von Kähnen mit einer Ladung von 300 t geſtattet. Auf 
der Grenzſtrecke der Netze iſt nach dem Abkommen über die Verwal⸗ 
tung der die Grenze bildenden Strecken der Netze und der Küddow 
nach Artikel 3 die Waſſerſtraße ſo zu unterhalten, daß unter der Vor⸗ 
ausſetzung genügender Waſſerführung eine Mindeſttiefe von 1,50 m 
gewährleiſtet wird und der Strom mit Fahrzeugen von 55 m Länge 
und 8 m nutzbarer Breite befahren werden kann. Dieſe vorgeſchriebene 
Waſſertiefe iſt bisher eingehalten worden, ſo daß nicht ſelten Fahr⸗ 
zeuge mit einer Ladung von 350 bis 400 t den Umſchlaghafen Dt.⸗Aſch 
zu Tal verlaſſen. Eine Feſtſtellung der Waſſertiefen ergab im Durch⸗ 
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Dez. 


m 
Sabres 
durchſch. 


ſchnitt des Jahres 1932 auf der Brahe 1,40 m, im Bromberger Kanal 
und der Netze 1,30 m und im Bereich der Grenznetze 1,50 m. 

Im deutſchen Teile der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße, der Freien 
Netze und der Warthe, geſtalteten ſich trotz der anormalen trockenen 
Sommer die Fahrwaſſerverhältniſſe ähnlich günſtig wie im Bereich 
der Grenznetze. In dem äußerſt ungünſtigen Schiffahrtsjahr 1933 
wurden noch im Jahresmittel folgende Fahrwaſſertiefen feſtgeſtellt: 
Am Anterpegel Kreuz (Netze) 1,53 m, Vordamm (Netze) 1,62 m, 
in Landsberg (Warthe) 1,69 m, in Küſtrin (Warthe) 1,66 m 
und in Küſtrin (Oder) 1,45 m. Die Tauchtiefe kann der Fahrwaſſer⸗ 
tiefe annähernd gleichgeſetzt werden, da die Flußſohle überall aus⸗ 
reichend breit ijt. Dieſe Tiefen ergaben fid) aus der Umrechnung ber 
mittleren Monatswaſſerſtände bezogen auf Pegel Null auf die tatſäch⸗ 
lichen Waſſertiefen, wobei einem Waſſerſtande von + 0,0 am Pegel in 
Küſtrin (Ober) eine Tiefe von 1,00 m, am Pegel in Küſtrin (Warthe) 
eine Tiefe von 1,70 m, am Pegel in Landsberg eine Tiefe von 1,50 m, 
am Pegel in Vordamm eine Tiefe von 1,65 m und am Unterpegel in 
Kreuz eine Tiefe von 0,0 m zugrunde gelegt wurde. In den äußerſt 
ungünſtigen Schiffahrtsjahren 1928 bis 1934, die, mit Ausnahme des 
Jahres 1931, überaus waſſerarm waren, ſchwankten die Waſſertiefen 
in den einzelnen Jahren und Monaten ganz erheblich und haben 1933 
eine ſeit Jahren nicht beobachtete Mindeſttiefe erreicht. Wie ſtark die 
Waſſerführung der Flüſſe durch klimatiſche Einflüſſe bedingt iſt, zeigen 
die nach Monaten ausgewieſenen Waſſertiefen auf dem deutſchen Teile 
der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße für die drei letzten Jahre (in cm): 


Küſtrin Küſtrin Landsberg 
(Oder) (Warthe) (Warthe) 


Vordamm Kreuz 
Netze) (Netze) 


1931 1932 1933 1931 1932 1933 1931 1932 1933 1931 1932 1933 1931 1932 1933 


288 285 148 | 333 318 180318 291 178247 254 212240 246 
276 215 239 | 327 264 272 | 320 220 256 | 258 215 236 | 239 204 
225 214 221 | 389 251 263 | 389 206 264 | 301 201 224 | 304 195 
287 254 165 | 348 287 195 | 856 281 194 | 292 229 183 | 296 224 
299 195 125 | 346 219 154 | 838 216 157 | 268 200 166 | 265 194 
200 222 110 | 224 221 180 | 227 191 184 | 187 167 187 | 179 163 
157 205 122 | 166 202 132 | 179 168 225 | 266 251 124155 144 
140 189 105 155 187 111 | 177 161 110 | 185 262 126 | 178 158 
240 115 114 | 242 186 118 | 223 144 112 | 219 254 126 | 210 160 
310 119 104 | 329 144 122 | 263 153 198 | 218 861 187 209 145 
257 148 131 | 283 178 155 | 257 184 152 | 216 137 156 | 204 182 
223 133 160 | 248 165 159 238 172 223 | 235 150 115 | 220 168 


242 191 145 282 218 166 | 285 199 169 | 241 207 162 | 225 198 


Aus den im Jahresdurchſchnitt ermittelten Waſſertiefen ergibt ſich 
1933 gegenüber 1931 ein Rückgang der Fahrwaſſertiefen um 0,70 bis 
1,20 m. Dieſe erheblichen Schwankungen in den Aufzeichnungen an den 
einzelnen Pegeln erklären ſich aus der Veränderlichkeit der Waſſer⸗ 
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Graph. Darſtellung 6 


FAHRWASSERTIEFE AUF WARTHE 
UND NETZE. 


KUITRIN WARTHE LANOIBERG VOROAINT KREUZ 


führung der Oder, Warthe unb Netze, bie nur in ganz loſem Zuſammen⸗ 
hange jtehen, da bie hydrographiſchen Verhältniſſe dieſer Stromgebiete 
ſehr verſchieden ſind. Die geringſten Schwankungen in der Waſſer⸗ 
führung weiſt die Netze auf, deren Quellflüſſe aus den großen kuja⸗ 
wiſchen Seen kommen. Anterhalb der Dragemündung beträgt ihre 
Fahrwaſſertiefe bei mittleren Waſſerſtänden 2 m, bei mittlerem 
Niedrigwaſſer 1,10 m. 

Mit großen Schwierigkeiten hatte die Oder⸗Schiffahrt im oberen 
Stromlaufe zu kämpfen. Auch die Inbetriebnahme des Ottmachauer 
Ctaubedens*) zu Beginn des Jahres 1933 konnte hier feine durch⸗ 
greifende Hilfe bringen. Bei den äußerſt geringen Niederſchlägen im 
Einzugsgebiet des Staubeckens während des Jahres 1933, die nur 
80 v. H. der mittleren Niederſchlagsmengen der letzten Jahre erreichten, 
war die Aufſpeicherung von Zuſchußwaſſer und die Aufbeſſerung des 
Waſſerſtandes nicht in dem erforderlichen Maße möglich. Der für die 
Zuſchußwaſſerabgabe nutzbare Beckengehalt von 95 Mill. Kubikmeter 
konnte 1933 im günſtigſten Falle nur mit 44 Mill. Kubikmeter Waſſer 
gefüllt werden. Doch war es möglich, durch gelegentliche Zuſchußwaſſer⸗ 
wellen in den Monaten Juni, Auguſt, September und Oktober 1933 


5), „Die bisherige Einwirkung bes Staubeckens Ottma die Oder⸗ 
ſchiffahrt“ von Reg.⸗Rat Hillebrand in „An der Oder“ Nu. 101884. 
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1650 verjommerte Kähne mit einer Ladung von 492000 t abſchwimmen 
zu laſſen. Eine grundlegende Aufbeſſerung der Waſſerſtandsverhält⸗ 
niſſe konnte die Zuſatzwaſſerabgabe des Staubeckens Ottmachau wegen 
der anhaltenden Trockenheit nicht bringen, ſo daß im Jahre 1933 
Schiffsverkehr mit voller Ladung auf der oberen Oder nur an 
40 Tagen, mit 34 Ladung nur an 66 Tagen, mit halber Ladung an 
101 Tagen und mit weniger als halber Ladung an 77 Tagen möglich 
war. Infolge Behinderung durch Eis ruhte die Schiffahrt 51 Tage 
und wegen Kleinwaſſers an 30 Tagen völlig. 

Während im Bromberger Kanal und der kanaliſierten Netze eine 
gewiſſe Stetigkeit der Waſſerführung und damit der Schiffahrt vor⸗ 
handen iſt, geſtaltet ſich der Schiffsverkehr auf der Weichſel weſentlich 
anders. Der ſeit dem Jahre 1830 mit großen Koſten durchgeführte 
Ausbau der preußiſchen Stromſtrecke hatte bis zur Abtretung Weſt⸗ 
preußens dazu geführt, daß bei Mittel⸗ und Niedrigwaſſer von Ein⸗ 
lage bis Pieckel 1000⸗Tonnen⸗Kähne, von Pieckel bis Neuenburg 
600⸗Tonnen⸗Kähne und oberhalb Neuenburg bis Thorn 300-Tonnen- 
Kähne verkehren konnten. Während ſich die Waſſerbauwerke heute in 
nicht mehr einwandfreiem Zuſtande befinden, hat ſich die Fahrwaſſer⸗ 
tiefe dank der guten Wirkung des preußiſchen Regulierungswerkes nicht 
weſentlich geändert, ſo daß ſich die Schiffahrt unter Berückſichtigung 
der beſonderen Stromverhältniſſe der Weichſel im Rahmen der Vor⸗ 
kriegszeit abwickelt. Zu den unangenehmſten Eigenſchaften des Fluſſes 
gehört der ſchwankende und mitunter ſprunghafte Wechſel des Waſſer⸗ 
ſtandes, der bei Niedrigwaſſer dazu führt, daß die Fahrrinne ſtändig 
von einem Ufer zum andern zwiſchen den Weichſelſänden hindurch⸗ 
pendelt. Das Hindurchſchlängeln und Hindurchwinden der Fahrzeuge 
durch die Sandbänke iſt charakteriſtiſch für die Weichſel, bedeutet aber 
kein Kennzeichen eines ſchlechten Fahrwaſſerzuſtandes. Die Flußſohle 
in der Fahrrinne verändert ſich ſchnell und wird durch das Steigen 
und Fallen des Waſſers ſtark beeinflußt. Bei langſam fallendem 
Waſſer läuft ſich das Strombett aus, wird aber bei ſteigendem Waſſer 
wieder ausgeglichen. Bei ſchnellem Abfallen des Waſſers gehen die 
Verflachungen nicht ſchnell genug zurück, ſo daß es häufig vorkommt, 
daß bei einem höheren als vor dem Anſteigen liegenden Waſſerſtande 
ſich die Fahrwaſſerverhältniſſe ſchlechter geſtalten als bei dem urſprüng⸗ 
lichen Niedrigwaſſerſtande. Eine gute Kennzeichnung der Fahrrinne 
durch ſorgfältiges und ordnungsmäßiges Aufſtellen von Uferbaken, wie 
ſie nach den Feſtſtellungen der Durchgangsſchiffer in den letzten Jahren 
im allgemeinen vorgenommen wurde, iſt während des Sommers eine 
Vorbedingung für die Aufrechterhaltung des Schiffsverkehrs. Doch 
kann auch trotz ſorgfältigſter Abſteckung das Auffahren auf wandernde 
Sandbänke unvermutet unliebſame Fahrtunterbrechungen mit ſich 
bringen. Dieſe erfahrungsgemäß wandernden Weichſelſände waren 
auch bei beſter Unterhaltung vorhanden und werden ſtets vorhanden 
ſein. Die Flußſohle unterliegt durch dieſe raſch wandernden Sand⸗ 
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bildungen ſchnellen Veränderungen, jo daß die Kennzeichnung der 
neuen Fahrwaſſerſtraße mitunter nicht ſchnell genug vor ſich gehen kann. 

Die Befahrbarkeit der Weichſel hängt ſomit von der Unterhaltung 
und der Waſſerführung des Stromes ab, die durch die Witterung, 
ſtarke Niederſchläge oder trockene Sommer bedingt wird. Das 
Schwanken der Fahrwaſſertiefe in den einzelnen Schiffahrtsperioden 
auf der Stromſtrecke Thorn —Montauer Spitze kennzeichnet nachſtehende 
Überſicht für die erſten acht Nachkriegsjahre, deren Zuſammenſtellung 
bis 1924 auf Grund der Pegelliſten, von 1925 ab auf Grund der Mit⸗ 
teilungen über die Fahrwaſſertiefe erfolgte: 

Zahl der Tage, an denen die Fahrwaſſertiefe geringer war 


Jahr als 1,20 m als 1,40 m 
1920 — 42 
1921 176 180 
1922 90 110 
1923 99 103 
1924 38 76 
1925 32 78 
1926 1 42 
1927 5 53 


Dieſe Aufſtellung ergibt ein intereſſantes, ſich zunehmend beſſern⸗ 
des Bild der Fahrwaſſertiefe auf der Weichſel, deſſen Vervollſtändi⸗ 
gung bis in die letzten Jahre aus techniſchen Gründen nicht möglich war. 

Zur Sicherheit und möglichſt glatten Abwicklung der Schiffahrt 
beſtand zu deutſcher Zeit ein vorzüglich ausgebauter Waſſerſtands⸗ 
meldedienſt, der die Schiffer rechtzeitig über jede Veränderung des 
Waſſerſtandes benachrichtigte. Dieſer für den Schiffsverkehr unent⸗ 
behrliche Meldedienſt wurde nach dem Kriege zerriſſen und konnte nur 
langſam wieder aufgebaut werden; doch laſſen die Nachrichten vom 
oberen Weichſellaufe an Schnelligkeit und Zuverläſſigkeit zu wünſchen 
übrig. Die Waſſerſtände bei den an der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße 
liegenden Orten Brahemünde, Bromberg, Nakel und Uſch werden ſeit 
dem 1. April 1929 regelmäßig dem Waſſerbauamte Marienburg mit⸗ 
geteilt. 

Der Durchgangsverkehr von und nach Oſtpreußen wird im allge⸗ 
meinen durch Berliner Maßkähne mit einer Tragfähigkeit von 350 t 
bei einem Leertiefgange von 0,34 m und einem Tiefgange von 1,65 m 
bei völliger Ausnutzung des Laderaumes betrieben. Breslauer Maß⸗ 
kähne weiſen bei einer um 200 t größeren Tragfähigkeit bei voller 
Beladung nur den gleichen Tiefgang auf, während leere Schiffe mit 
ihrem Kiel 0,37 m unter Waſſer liegen. Breslauer Maßkähne ſind 
weit wirtſchaftlicher, doch kommen ſie nur für Maſſenguttransporte in 
Frage. Auf den Durchgangswaſſerſtraßen würde mit Rückſicht auf den 
Waſſerſtand der Weichſel zumeiſt nur die Ausnutzung ihrer Trag⸗ 
fähigkeit zu einem Drittel möglich ſein. Weniger wirtſchaftlich iſt der 
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Verkehr von Finowmaßkähnen, bie bei einer Tragfähigkeit von 225 t 
etwa den gleichen Tiefgang wie Berliner und Breslauer Kähne out: 
weijen, mithin bei bedeutend geringerer Ladung tiefer gehen. Bei 
einer Fahrwaſſertiefe ber Weichſel von 1,20 m würden Finowkähne 
nur etwa 120 t laden können; Berliner Maßkähne würden dagegen 
den Strom noch mit 210 t, Breslauer ſogar mit 330 t Ladung paſſieren 
können. 

Die durchſchnittliche Tragfähigkeit der Binnenfahrzeuge blieb mit 
geringen Schwankungen in den Jahren 1931/34 die gleiche und bewegte 
ſich zwiſchen 355 und 325 t. Die Anterſchiede in den Schiffsabmeſſungen 
der in der Richtung Oſtpreußen wie in der Richtung Mitteldeutſchland 
verkehrenden Fahrzeuge waren minimal, ein Zeichen dafür, daß im 
weſentlichen dieſelben Schiffe den Verkehr aufrecht erhielten. Die im 
Jahre 1931 über dem Durchſchnitt der Jahre 1932/34 gelegene durch⸗ 
ſchnittliche Tragfähigkeit des einzelnen Schiffes ergab ſich daraus, daß 
in dieſem Jahre eine Anzahl größerer Fahrzeuge aus Mitteldeutſch⸗ 
land nach Oſtpreußen verkauft wurde und an ihren Ausgangspunkt 
nicht mehr zurückkehrte. Doch läßt ſich eine Abnahme der Größe der 
nach Oſtpreußen und eine Zunahme der Schiffsgröße der nach dem 
Reiche gehenden Fahrzeuge feſtſtellen. Aus der Höhe der Tragfähig⸗ 
keit des einzelnen Schiffes laſſen ſich naturgemäß irgendwelche Schlüſſe 
auf den Zuſtand ber Waſſerſtraßen nicht ziehen. Der Umfang bes im 
Durchgangsverkehr über die Netze und die Weichſel gegangenen Lade⸗ 
raumes während der letzten Jahre iſt aus folgender Tabelle erſichtlich: 


Kem Trag. je Lë Sg qe ige | Kia | dan 
Jahr zahl fähig⸗ Schiff Preuben un. CS "TED OUR 


Schiffe in t in t o Schiſſe mt Seng, | imt je Schiff 


imt 


Die durchſchnittliche Zunahme bes Laderaumes des einzelnen im weſt⸗ 
licher Richtung gegangenen Schiffes entſpricht der Zunahme der tat⸗ 
ſächlichen Ladung. 

Die Tragfähigkeit der Durchgangsſchiffe iſt in den letzten Jahren 
nur zu etwa 50 v. H. ausgenutzt worden. Maßgebend für die geringe 
Ausnutzung war einmal der Zuſtand der Waſſerſtraßen und die jid) 
beſonders im Sommer ergebenden Schwierigkeiten beim Paſſieren der 
Weichſel, zum anderen das mangelnde Vertrauen in dieſe Art des 
Güterverſandes nach Oſtpreußen, die Überſpitzung der Zollformalitäten 
und die erhebliche Verzögerung und ſtarke Verteuerung des Trans⸗ 
ports durch die zollamtliche Begleitung in polniſchem Staatsgebiet. 
Die in der Richtung der Höhe der tatſächlichen Ladung des einzelnen 
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Schiffes angeſtellten 3Interjudjungen können wohl Schlüſſe über den 
Zuſtand der Weichſel zulaſſen; ſie ergeben aber aus noch zu beſprechen⸗ 
den Gründen nur ein relatives Bild etwa eingetretener Verände⸗ 
rungen in der Befahrbarkeit der Durchgangswaſſerſtraßen. Zudem darf 
nicht verkannt werden, daß die Faktoren, die den Gütertransport nach 
Oſtpreußen beſtimmen, im weſentlichen allgemein⸗wirtſchaftlicher, weni⸗ 
ger waſſerwirtſchaftlicher Art ſind. 

Die durchſchnittliche Ladung des einzelnen Schiffsgefäßes belief ſich 
im Zeitraum 1929/34 auf 175 t und erreichte 1931 mit 189 t ihr Maxi⸗ 
mum, 1934 mit 161 t ihr Minimum. Günſtige Konjunkturen im oſt⸗ 
preußiſchen Baugewerbe und die damit verbundene erhöhte Nachfrage 
nach Bauſtoffen und relativ günſtige Fahrwaſſerverhältniſſe ließen 1931 
eine ſtärkere Ausnutzung des Laderaumes zu. Einige vom Reich nach 
Oſtpreußen gegangene Leerſchiffe, die die durchſchnittliche Ladung her⸗ 
abdrücken müßten, ſind unberückſichtigt geblieben. Die Entwicklung 
der Geſamtladung und der durchſchnittlichen Ladung der in beiden 
Richtungen gegangenen Schiffe drückt ſich in nachſtehender Tabelle aus: 


S Ladung durch⸗ Ladung durch⸗ 
Geſamt⸗ durch⸗ urch 
T ſchnittlich der nach ſchnittlich der nach. ſchnittlich 
Jahr ladung À i? | Oftpreuben |. „] bem Reich . : 
it je Schiff gegangenen je Schiff gegangenen je Schiff 
E? int Schiffe int int Schiffe in tin t 
1929 7 553 171 5 544 179 2 009 154 
1930 9818 166 7724 175 2094 140 
1931 14 210 189 10 264 205 3 946 158 
1932 12 623 175 4 866 162 7757 184 
1933 11 579 175 4 736 158 6 843 190 
1934 6445 161 1894 118 4551 189 


Weſentliche Schwankungen der durchſchnittlichen Ladung bes ein⸗ 
zelnen Fahrzeuges ergeben ſich bei der Geſamtbetrachtung nicht. Die 
Ladungsmenge des einzelnen nach Oſtpreußen gegangenen Schiffes hat 
fid von Jahr zu Jahr verringert und 1934 mit 118 t ein Minimum 
erreicht, während die einzelne Ladung der in umgekehrter Richtung 
gefahrenen Schiffe fid) ſtändig erhöhte und mit 189 t im Durchſchnitt 
des letzten Jahres um 35 t höher lag als 1929. In Zeiten guter 
Waſſerführung haben aber auch ſchon Fahrzeuge mit Ladungen von 
300 t die Durchgangswaſſerſtraßen paſſiert. Der ſeit 1932 ſtark zurück⸗ 
gegangene Güterverkehr nach Oſtpreußen iſt auf den Mangel an Rück⸗ 
fracht zurückzuführen, während ſich gleichzeitig eine ſtärkere Wirtſchaft⸗ 
lichkeit für Holz⸗ und Zelluloſetransporte aus Oſtpreußen nach dem 
Reiche ergab. 

Die Binnenſchiffahrtsſtatiſtit bes Deutſchen Reiches gibt für die 
Vorkriegszeit keine exakte Möglichkeit der Heranziehung der durch⸗ 
ſchnittlichen Ladungshöhe der zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche ge⸗ 
fahrenen Schiffe, aus denen im Vergleich mit der Ladungshöhe der 
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Nachkriegszeit jid) irgendwelche Schlüſſe auf den Zuſtand ber Waſſer⸗ 
ſtraßen ermöglichen ließen. Die einzige annähernd richtige Vergleichs⸗ 
möglichkeit liegt in der Errechnung der durchſchnittlichen Ladung der 
durch die Schleuſe Brahemünde gegangenen Fahrzeuge. Aber auch hier 
muß bedacht werden, daß der Ausbau der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße 
erſt 1917 beendet war und das erſte Jahr nach der völligen Fertig⸗ 
ſtellung gleichzeitig auch das letzte unter preußiſcher Verwaltung war, 
ſomit einwandfreie Feſtſtellungen über die Ladungshöhe nur für dieſes 
Übergangsjahr gemacht werden können. Für die Nachkriegszeit liegen 
polniſche Erhebungen vor, die inſofern lückenhaft ſind, als ſie nur die 
Geſamtzahl der durchgeſchleuſten Schiffe und die geſamte Ladungs⸗ 
menge angeben. Da aber der Schiffsverkehr ſich faſt ausſchließlich 
in der Richtung Weichſel aus beladenen Kähnen, in der Richtung Brom⸗ 
berg aus leeren Fahrzeugen zuſammenſetzt, ſind die polniſchen Zahlen 
für die Ermittlung der durchſchnittlichen Ladungshöhe durchaus ver⸗ 
wertbar. 


Die Aufgliederung des Verkehrs der Schleuſe Brahemünde ergibt 
folgendes Bild: 


In der Richtung Weichſel—Danzig: 


nn Beladene | Gejamt- FUR 
er durch⸗ n ; nittli 
Jahr geſchleuſten Güterſchiffe ladung je Schiff 
Schiffe in t in t in k 

1912 1637 1 138 162 102 142 
1918 1508 1047 154 602 147 
1930 1102 = 93 077 85 
1931 1 080 — 120 060 111 
1932 993 — 96 784 98 

In der Richtung Bromberg: 
1912 1492 1 055 114 886 109 
1918 1526 1142 144 741 127 
1930 1093 — 14 208 13 
1931 1035 — 3 383 3,5 
1932 940 — 7585 = 


Der Tranſitverkehr Oſtpreußen—Reich wird an der Schleuſe 
Brahemünde für die geſamte Durchgangsſtrecke von den polniſchen 
Waſſerbaubehörden geſondert erfaßt und iſt in den Angaben der Jahre 
1930/32 nicht enthalten. Auch unter Berückſichtigung einer größeren 
Anzahl durchgeſchleuſter Perſonen⸗ und Schleppdampfer, die in den 
Berechnungen der Friedensjahre nicht enthalten ſind, ergibt ſich noch 
ein Rückgang der durchſchnittlichen Ladungshöhe des einzelnen, die 
Schleuſe Brahemünde paſſierenden Schiffes gegenüber der Vorkriegs⸗ 
zeit, der beſonders kraß in der Richtung Bromberg in die Augen 
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ſpringt. Die Ginjeitigfeit bes weichſelwärts gerichteten Verkehrs er: 
klärt ſich daraus, daß 60 v. H. aller durchgeſchleuſten Fahrzeuge aus 
dem oberen Netzegebiet mit Zucker und landwirtſchaftlichen Produkten 
nach den Seehäfen unterwegs ſind, um leer heraufgeſchleppt zu werden. 
Es handelt ſich hierbei um Kähne mit geringerer Tragfähigkeit und 
größerem Tiefgange, ſo daß die bedeutend über der polniſchen Ladungs⸗ 
menge liegende Ladung der deutſchen Durchgangsſchiffe nur aus den 
größeren Schiffsabmeſſungen erklärt werden kann. 

Ein ähnliches Bild zeigt ſich bei der Aufgliederung des Verkehrs 
der den Danziger Hafen landwärts abſchließenden Schleuſe Einlage, 
der zur Ermittlung der Schiffsladung in der Kriegs⸗ und Vorkriegszeit 
herangezogen werden kann, während für die Nachkriegszeit nur für 
die Errechnung der Ladefähigkeit verwertbare Zahlen vorliegen. Aber 
auch hier laſſen ſich, wie nachſtehende Zahlenreihen beweiſen, nur 
Ladungen errechnen, die unter der Ladungsmenge der Durchgangs⸗ 
ſchiffe liegen. 


Richtung Stromweichſel: 


Gejamtzahl | Geſamte Trag⸗ Beladene Geſamt⸗ Ladung 
: amte | fei : K 
Jahr 8 Tragfähigkeit Ie Schiff Güter⸗ ladung je Schiff 


Schiffe in t ivt ſchiffe in t in t 
1900 3 708 350 000 94 2 908 245 000 84 
1905 3 706 483 000 130 2 858 246 000 88 
1911 3 488 591 000 170 2 950 278 500 94 
1918 2 246 448 000 200 1 068 181 000 170 


Richtung Danzig: 


1900 3 767 345 000 91 2 939 202 000 68 
1905 3 717 489 000 181 2978 215 000 72 
1911 3442 588 000 173 2728 242 000 88 


1918 2 250 473 000 210 1876 150 000 80 


Dieſe Zahlen aus deutſcher Zeit laſſen in weit ſtärkerem Maße 
eine Steigerung der durchſchnittlichen Tragfähigkeit als der Ladungs⸗ 
menge des einzelnen Güterſchiffes erkennen. Sie ergeben eine ſtändig 
ſteigende Vergrößerung des Schiffsraumes wie der beförderten Fracht. 
Die Nachkriegserhebungen an der Schleuſe Einlage ſind inſofern unzu⸗ 
länglich, als ſie nach den Veröffentlichungen der „Danziger Statiſtiſchen 
Mitteilungen“ nur die einzelnen Schiffstypen, ihre Tragfähigkeit und 
die Geſamtladung der durch die Schleuſe gegangenen Fahrzeuge er⸗ 
faſſen, alſo die ins einzelne gehende Gliederung der deutſchen Schleuſen⸗ 
erhebungen nicht aufweiſen und nur eine exakte, mit den Zahlen der 
Vorkriegszeit vergleichbare Errechnung der Schiffsgröße geſtatten. Die 
Entwicklung der durchſchnittlichen Tragfähigkeit veranſchaulicht nach⸗ 
ſtehende Tabelle: 
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Richtung Stromweichſel: 


Zahl der durchgefchleuften | Geſamte Tragfähigkeit 
Jahr Segel⸗ und geſchleppten Tragfähigkeit] je Schiff 
Schiffe in t int 
1930 2325 553 218 233 
1931 2222 509 595 229 
1932 2 028 438 928 215 
1933 8 374 558 771 169 


Richtung Danzig: 


1930 2515 556 769 220 
1931 2440 527 359 215 
1932 2205 433 410 196 
1933 2 366 546 315 231 


Die Größe des einzelnen Schiffes hat gegenüber dem letzten 
Kriegsjahre nur ganz unbedeutend zugenommen und iſt mit 
etwa 130 t hinter den die Durchgangsſchiffahrt betreibenden Fahr⸗ 
zeugen zurückgeblieben. Hinſichtlich der durchſchnittlichen Ladung ſind 
einwandfreie Feſtſtellungen auf Grund der vorhandenen Statiſtiken 
nicht möglich; doch laſſen ſich annähernde Angaben aus einer Meldung 
der „Gazeta Handlowa“, der im allgemeinen gut informierten polni⸗ 
ſchen Wirtſchaftszeitung, machen, nach der im Jahre 1932 die Aus⸗ 
nutzung des Laderaumes der Weichſelflotte infolge der ſchlechten Strom⸗ 
verhältniſſe und des kataſtrophalen Zuſtandes der polniſchen Binnen⸗ 
ſchiffahrtsflotte, die bei zu großem Tiefgange den Schiffbarkeitsver⸗ 
hältniſſen der Weichſel zu wenig angepaßt iſt, nur zu kaum 30 v. H. 
möglich war. Die tatſächliche Ladung der polniſchen Weichſelfahrzeuge 
kann ſomit im Mittel der drei letzten Jahre als zwiſchen 70 und 90 t 
ſchwankend angenommen werden, überſteigt aber in keinem Falle die 
mittlere Ladungsmenge der Fahrzeuge, die zu deutſcher Zeit die 
Weichſelſchiffahrt betrieben. 

Aus dieſen Anterſuchungen über Schiffsgröße und Schiffsladung 
ergibt ſich, daß trotz allgemein fortgeſchrittener techniſcher Vervollkomm⸗ 
nung der Verkehrsmittel der Binnenſchiffahrt im letzten Jahrzehnt die 
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Tragfähigkeit ber polniſchen Güterſchiffe ſich zwar unbedeutend ver⸗ 
größert, die Fracht dagegen eher ab⸗ als zugenommen hat. Aus der 
Betrachtung des Zuſtandes der polniſchen Weichſelflotte erklärt ſich 
die Divergenz, die in den Anterſuchungen über die Schiffahrtsver⸗ 
hältniſſe des Stromes und die Größe und Ladung der Fahrzeuge 
ſcheinbar beſtand. Trotz waſſerbaulicher, von polniſcher Seite zu⸗ 
gegebener Vernachläſſigung des Fluſſes waren bei der Durchgangs⸗ 
ſchiffahrt zunehmende Schiffsgrößen und gegenüber der Vorkriegszeit 
bedeutend höhere Ladungen feſtgeſtellt worden, die ſcheinbar die Be⸗ 
hauptung ſchlechter Unterhaltung der Weichſel zu widerlegen ſchienen, 
durch die größeren Schiffsabmeſſungen der mit geringem Tiefgange 
dem Durchgangsverkehr dienenden Fahrzeuge jedoch geklärt wurden. 
Der Zuſtand der Waſſerſtraßen kann jid) wohl verſchlechtern, die 
Ladung aber durch die Inbetriebſtellung von Fahrzeugen mit größeren 
Abmeſſungen zunehmen. 

Die Weichſelflotte befand ſich zu deutſcher Zeit in verhältnismäßig 
gutem Zuſtande und beſtand im Jahre 1912 aus 752 Einheiten mit 
einer Tragfähigkeit von 124 400 t, darunter 640 Segelſchiffen ohne 
eigene Antriebskraft mit einer durchſchnittlichen Ladefähigkeit von 
186 t je Schiff. Nach der Übergabe Weſtpreußens und der Abwanderung 
eines großen Teiles der deutſchen Schiffer, die bei den damaligen 
politiſchen Verhältniſſen und dem Darniederliegen der Weichſelſchiffahrt 
keine Verdienſtmöglichkeit mehr fanden, verſchlechterte ſich der Zuſtand 
der Weichſelflotte ſehr ſtark. Der in den erſten Nachkriegsjahren nur in 
engen Grenzen aufrecht erhaltene Schiffsverkehr wurde zum Teil von 
den polniſchen Schiffern der mittleren Weichſel mit kleinen und ver⸗ 
alteten Kähnen betrieben, die ſich in keiner Weiſe mit den deutſchen 
Weichſelſchiffen meſſen konnten. Nach den vom polniſchen Verkehrs⸗ 
miniſterium veröffentlichten Angaben zählte die geſamte polniſche 
Binnenſchiffahrtsflotte am 1. Januar 1933 2364 Fahrzeuge, von denen 
allein 1889, mithin 80 v. H., eine Tragfähigkeit von weniger als 50 t, 
159 Fahrzeuge eine Tragfähigkeit von 51 bis 100 t hatten und nur 
316 mehr als 100 t Ladung bei voller Ausnutzung des Laderaumes 
mit ſich führen konnten. Der Schiffspark auf den Waſſerſtraßen der 
ehemaligen Provinz Poſen — Warthe, Netze und Bromberger Kanal 
— befand ſich dabei in relativ beſtem Zuſtande und wies mit 235 Ein⸗ 
heiten, davon 37 Dampfern, bei einer geſamten Tragfähigkeit von 
21600 t eine Ladefähigkeit des einzelnen Güterſchiffes ohne eigenen 
Antrieb von 103 t auf. Auf der kongreßpolniſchen und der unteren 
Weichſel waren 1163 Segelſchiffe und 89 Dampfer beheimatet. Bei 
einer geſamten Tragfähigkeit der Frachtſchiffe von 82 600 t betrug die 
mittlere Ladefähigkeit des einzelnen Fahrzeuges nur 71 t. Bei einem 
Vergleich der Weichſelflotten muß allerdings berückſichtigt werden, daß 
zu der deutſchen auch die Danziger rechnete, während die polniſche die 
Fahrzeuge auf der Weichſel vom Schnittpunkte mit der ehemals öſter⸗ 
reichiſch⸗ruſſiſchen Grenze bei Sandomierz bis zur Mündung ausſchließ⸗ 
lich des Freiſtaatgebietes umfaßt. Obwohl ſich der Zuſtand der polni- 
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iden Binnenſchiffahrtsflotte in den letzten Jahren etwas gehoben unb 
der Tonnagebeſtand jeit 1928 eine Vergrößerung um 25 000 t erfahren 
hat, befindet ſich der Schiffspark in denkbar ſchlechteſtem Zuſtande. 
Intereſſierte polniſche Wirtſchaftskreiſe bemühen ſich deshalb in letzter 
Zeit bei den maßgebenden Stellen um die Erlangung von Krediten 
für die Moderniſierung des Schiffsparkes wie die Vergrößerung des 
Tonnagebeſtandes, der den Bedürfniſſen des Verkehrs auf den polni⸗ 
ſchen Waſſerſtraßen gerecht wird. 

Die angeſtellten Unterſuchungen beſtätigen damit das vorherge⸗ 
zeichnete Bild einer Vernachläſſigung ber Waſſerbauwerke an Weichſel 
und Netze, die jedoch zu einer weſentlichen Beeinträchtigung der Schiff⸗ 
fahrt bisher nicht geführt hat. Die für die Beſtimmung der Befahrbar⸗ 
keit der Waſſerſtraßen maßgebenden Faktoren — Fahrwaſſertiefe, 
Schiffsgröße und Schiffsladung — weiſen für den Durchgangsverkehr 
dank der Verwendung großer, den Fahrwaſſerverhältniſſen angepaßter 
Schiffe ein günſtiges Ergebnis nach; für die polniſche Schiffahrt ergibt 
ſich infolge des ſchlechten Zuſtandes der Weichſelflotte bei natur⸗ 
gemäß gleichen Waſſerſtänden eine Zunahme der Schiffsgröße, aber 
keine Erhöhung der Ladung. 
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Das oſtpreußiſche Waſſerſtraßennetz 
und ſeine verkehrspolitiſche Bedeutung. 


Eine ſtärkere Ingangbringung des Durchgangsſchiffsverkehrs zwi⸗ 
ſchen Oſtpreußen und dem Reiche dürfte den Verkehr auf den oſtpreu⸗ 
bilden Waſſerſtraßen erheblich beleben und eine Steigerung der Ver⸗ 
kehrsleiſtungen nach ſich ziehen. Obwohl die oſtpreußiſchen Schiffahrts⸗ 
ſtraßen nicht eigentlich zu den Durchgangswaſſerwegen gehören, immer⸗ 
hin aber für die oſtpreußiſche Wirtſchaft von großer Wichtigkeit ſind 
und im Verkehr zwiſchen den benachbarten Ländern erhebliche Tranſit⸗ 
bedeutung beſitzen, erſcheint es zweckmäßig, ein Bild der verkehrspoli⸗ 
tiſchen Bedeutung des oſtpreußiſchen Fluß⸗ und Kanalſyſtems zu 
zeichnen. 

Die Länge des oſtpreußiſchen Waſſerſtraßennetzes wird verſchieden 
angegeben und beläuft ſich, ſofern alle ſchiff⸗ und flößbaren Waſſer⸗ 
wege hineinbezogen werden, auf rund 1000 km. Bei der Berechnung 
der Verkehrsleiſtungen ſind den oſtpreußiſchen Waſſerſtraßen vom 
Statiſtiſchen Reichsamte im Jahre 1930 1026 km, ſeit 1931 nur 524 km 
zugrunde gelegt. In dieſer Länge ſind nur die wichtigſten und be⸗ 


60 


Graph. Darſtellung Sa 


Hafenanlagen in: 


KONIGSBERG 


Ni cc 
1 


y ist 
e 


fahrenſten Waſſerſtraßen enthalten, die ſich mit Ausnahme der Haffe 
aus folgenden Flüſſen und Kanälen zuſammenſetzen: " 
Memel von ber litauiſchen Grenze bis zur Gilge 63 km, 
Gilge —Deime⸗Waſſerſtraße 94 km, 9) y 
Pregel von ber Deime bis Königsberg 45 km, 4.5 
Nogat 61 km, 
Elbing⸗Fluß mit Drauſenſee 15 km, 
Oberländiſcher Kanal 142 km, 
Maſuriſche Waſſerſtraßen 106 Km. 


[^ A 


Die gejamte Länge ber ſchiffbaren Waſſerſtraßen wird in den nad: 546 Ku 


ten Jahren durch den im Wege der Arbeitsbeſchaffung durchgeführten, 
großzügigen Ausbau der oſtpreußiſchen Schiffahrtswege erheblichen 
Anderungen unterliegen. Mit einem Koſtenaufwande von 20 Mil⸗ 
lionen RM. iſt die Vollendung des Maſuriſchen Kanals, der mehr 
als ein Jahrzehnt in halbfertigem Zuſtande ein merkwürdiges Bild 
bot, vorgeſehen. Durch die Wiederaufnahme dieſes Projektes, das durch 
die Erſchließung des oſtpreußiſchen Grenzgebietes nationalpolitiſche 
Bedeutung beſitzt, iſt in den verkehrspolitiſchen Zielſetzungen Oſtpreu⸗ 
Bens eine Wendung eingetreten, die ihren Ausgangspunkt im Oſt⸗ 
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preußenplan des Oberpräſidenten und Gauleiters Koch nimmt und den 
wirtſchaftlichen Intereſſen der oſtpreußiſchen Stände dient. 

Die ſeit Jahren abgeſunkene Kurve des Güterverkehrs auf den 
oſtpreußiſchen Waſſerſtraßen hat 1933 eine erhebliche Aufwärtsbewe⸗ 
gung erfahren, die als Gradmeſſer eines erfreulichen Konjunktur⸗ 
anſtiegs ſich auch 1934 und 1935 fortſetzt. Die gegenüber 1932 ſprung⸗ 
haft um 282000 t angeſtiegene Güterbewegung drückt ſich beſonders 
ſtark im inneroſtpreußiſchen Lokalverkehr und im Wechſelverkehr zwi⸗ 
ſchen den beiden oſtpreußiſchen Verkehrsbezirken der Seehäfen und der 
Flußhäfen aus. Die Zweiteilung Oſtpreußens in einen Verkehrs⸗ 
bezirk der Seehäfen Königsberg, Pillau und Elbing und in einen 
Bezirk der Binnenhäfen bedingt allerdings doppelte Anſchreibungen 
und einen ſtark erhöhten Geſamtverkehr, da der Verſand der Seehäfen 
als Empfang der Flußhäfen verzeichnet wird, während in dem Lokal⸗ 
verkehr eines Verkehrsbezirks lediglich der Verſand erfaßt wird, der 
naturgemäß die Höhe des Empfanges erreicht. Die Bedeutung der 
Binnenſchiffahrt für den Verkehr nach der Küſte aus dem Innern der 
Provinz wie für den ſich zwiſchen den Seehäfen abſpielenden Verkehr 
iit erheblich und kommt in einem Verſandverkehr von 777 000 t im 
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Graph. Darſtellung 8c 


Hafenanlagen in: 


Jahre 1933 zum Ausdruck. Den Ablauf der Güterbewegung auf den 
oſtpreußiſchen Binnenwaſſerwegen, getrennt nach Verkehrsbezirken, 
zeigen folgende Überſichten, die die Güterbewegung in 1000 t angeben: 


Verkehrsbezirk 1a Verkehrsbezirk 1b 

Oſtpreußen ohne Häfen Königsberg, Pillau, Elbing 

Jahr Geſamt⸗ Geſamt⸗ 
Verkehr Verſand Empfang Verkehr Verſand Empfang 

1928 1223 590 633 1041 413 628 
1929 1077 545 532 854 284 570 
1930 923 423 500 859 357 502 
1931 741 410 931 762 308 454 
1932 743 356 387 724 295 429 
1933 930 430 500 817 347 470 


In dieſen Zahlen ijt ſowohl ber Lofalverfehr als Cine unb Aus⸗ 
gang, ber überwiegend jid) von und nach den Seehäfen abſpielende 
Inlandsverkehr, wie auch der Auslandsverkehr enthalten. Auch der 
Wechſelverkehr mit anderen deutſchen Verkehrsbezirken, der die Trans⸗ 
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porte über die polniſchen Durchgangswaſſerſtraßen nach Mittel⸗ 
deutſchland und die im Rhein⸗See⸗Verkehr über die Nordſee nach 
Weſtdeutſchland geleiteten Gütermengen enthält, iſt in dieſen Zahlen 
aufgeführt. Da dieſe Transporte meiſt nur einen Bruchteil des Ge⸗ 
ſamtverkehrs darſtellen, entſpricht der Inlandsverkehr im weſentlichen 
dem Wechſelverkehr zwiſchen den beiden oſtpreußiſchen Verkehrsbezirken. 

Im Eingang der oſtpreußiſchen Binnenhäfen von den Seehäfen 
rangieren an erſter Stelle Kohlen, bie in Mengen von 169 000 t im 
Jahre 1933 landeinwärts verfrachtet wurden. Es ſind dies in erſter 
Linie auf dem Seewege nach Oſtpreußen gekommene Ruhrkohlen und 
Kohlen aus England und Belgien. Der Empfang von Schwefelkies 
und Schwefelkiesabbränden belief jid) auf 41000 t. Es kamen dann 
noch einige 1000 t Düngemittel, Zement und Traß, Eiſen⸗ und Stahl⸗ 
waren, Fiſche, Getreide, Olkuchen und Zucker an. Im Verſandverkehr 
der Binnenhäfen nach den Seehäfen ſtehen Holzzeugmaſſe, Zellſtoff, 
Strohmaſſe uſw. mit 83 000 t an erſter Stelle. Es wurden weiterhin 
40 000 t künſtlicher Steine, 7700 t Papier und Papierwaren, 7500 t 
Kartoffeln, 62 000 t Holz der verſchiedenſten Art, 25 000 t Getreide 
und 67 000 t Erde, Kies, Mergel und ſonſtige Baumaterialien verjandt. 
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Der Wirtſchaftsaustauſch auf den Waſſerſtraßen innerhalb der 
oſtpreußiſchen Verkehrsbezirke weiſt erhebliche Gütermengen auf und 
erreichte im Jahre 1933 in beiden Bezirken 142 300 t. Die Höhe dieſes 
Lokalverkehrs kommt in folgenden Zahlenreihen zum Ausdruck: 


Jahr Lokalverkehr Lokalverkehr 
der Flußhäfen in t der Seehäfen in t 
1928 123 300 76 600 
1929 99 800 35 700 
1930 76 900 67 700 
1931 87 200 45 200 
1939 57 100 35 800 
1933 102 200 40 100 


Die qualitative Zuſammenſetzung bes Lokalverkehrs im Bezirk 
der oſtpreußiſchen Flußhäfen weiſt faſt ausſchließlich geringwertige 
Maſſengüter auf, die aus Hölzern aller Art, künſtlichen und natürlichen 
Steinen, Erde, Kies, Mergel und anderen Baumaterialien be⸗ 
ſtehen. Der Lokalverkehr zwiſchen Königsberg, Pillau und Elbing 
zeigt hinſichtlich ſeiner qualitativen Struktur eine andere Zuſammen⸗ 
ſetzung und beſteht mit Ausnahme von Steinkohlen aus meiſt hoch⸗ 
wertigeren Warengruppen — Lebensmitteln, Chemikalien, Drogen, 
Eiſenwaren, Maſchinen, Olen und Fetten. 

Wenn auch der Auslandsverkehr in den letzten Jahren ſtark zu⸗ 
rückgegangen iſt, ſo bleibt ſein Anteil am Geſamtverkehr immerhin noch 
recht erheblich. Der Güteraustauſch mit dem Memelgebiet, von wo 
in erſter Linie Holz zur Herſtellung von Zellſtoff bezogen wird, das 
auf dem Seewege aus Rußland bis nach Memel transportiert wird, 
überwiegt. Den Umfang und die Veränderungen im Auslandsverkehr 
bringt nachſtehende Aufgliederung zum Ausdruck (in 1000 t): 


Die Waſſerſtraßen in der Provinz Die Seehäfen Königsberg, 


Jah Oſtpr. mit Ausnahme der Seehäfen Pillau und Elbing 
Jahr 

Geſamt⸗ Geſamt⸗ 

verkehr Verſand Empfang verkehr Verſand Empfang 
1928 318 49 269 161 64 97 
1929 312 58 254 170 47 123 
1930 282 55 227 159 53 106 
1931 88 17 T4. 94 38 56 
1932 125 14 111 69 TI 58 
1933 136 10 126 75 5 70 


Der Auslandsempfang der Binnenhäfen, den faſt ausſchließlich 
bie Memelhäfen Tilſit unb Ragnit aufnehmen, iſt erheblich ſtärker 
als derjenige der Seehäfen. Es handelt ſich hierbei in erſter Linie 
um Papierholz, Bau- und Nutzholz aus Rußland, Litauen und Memel. 
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Dagegen ijt ber Verkehr Danzigs mit den Seehäfen lebhafter als mit 
den Flughäfen. Mit Polen bejtanb immer nur geringer Güteraus⸗ 
tauſch. Der Warenverkehr ber oſtpreußiſchen Binnenwaſſerſtraßen mit 
den einzelnen Ländern ſpielt ſich in folgender Weiſe ab (in 1000 t): 


Jahr Memel Danzig Polen Litauen 
Empf. Verſand Empf. Verſand Empf. Verſand Empf. | Verſand 
1928 185,0 41,8 73,9 57,8 5,5 6,8 102.0 6,9 
1929 199,2 41,0 56,6 58,9 27,1 — 95,0 5,4 
1930 159,3 51,4 77,5 49,8 22 0,2 94,1 7,3 
1931 73,9 6,4 447 81,7 — 0,1 9,4 16,6 
1932 110,4 44 41,9 16,8 Ju, 0,4 9,3 3,3 


1933 102,9 2,8 54,9 10,5 2,2 0,4 36,4 1,0 


Aus Memel und Litauen kommen in erer Linie Hölzer ber ver⸗ 
ſchiedenſten Art, aus Danzig Steinkohlen, Zucker, Rüben, Zichorien⸗ 
wurzeln und kleinere Mengen von Getreide. Die aus Weſtpolen nach 
Oſtpreußen verfrachteten geringen Gütermengen beſtehen aus Ge⸗ 
treide und Holz. Der oſtpreußiſche Verſand richtet ſich vornehm⸗ 
lich nach Danzig, in zweiter Linie nach Memel und Litauen und 
ſetzt ſich aus Maſchinen, Eiſen⸗ und Stahlwaren der verſchiedenſten 
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Art, Baumaterialien, Papier und Pappwaren, Petroleum und anderen 
Mineralölen und Zucker zuſammen. Eine warenmäßige Aufgliede⸗ 
rung des geſamten oſtpreußiſchen Auslandsgüterverkehrs auf den 
Binnenwaſſerſtraßen läßt folgende hauptſächlichſten Güter erkennen: 


Oſtpreußiſcher Empfang aus dem Auslande in 1000 t: 


yas = = SA SS a 
2 88 2 S ae N CAN SOF 
S | és 23 | fe EE EE 5.88. | S | 3 
Jahr m | se | Ss | 2 |PSCPESISR SESE] E | Ee 
„ SS ER | 88 Seslssssegees) B | ee 
e | SO | 85 | PR SS SSS SD ESA © | Sk 
1930 | 888 22,6 7,5 | 29,2 132,7 35,9 18,0 | 105 | 364 | 17.0 
1981 | 128 12,1 30 | 85] 400| 9,7 j 3.9 27, 97 
1932 | 169 11,8 og 9,7 3,0 21,3 4.5 2,1 20,8 12,7 
1983 | 196 2,3 85 | 114 114,9 10,8 5,6 0,7 269 | 11,7 
Oſtpreußiſcher Verſand nach bem Auslande in 1000 t: 
ee = D 2 oo = 
E 2 Sei e ES D E M t & » 
T S |BSE SS S |S-|l9 «| > 3285| «€ 
Jahr $ [28 se | 8 28 828 ER BSE| E E] 
2 SSS 88| 9 | BZ|ssu 35 Se & | 3 
e HOR) SO] G SS SSG AN KSS 8 SS 
1980 | 108 | 25| 2,7 | 822 | 18 |829 0,1 02| 15,9 184 
19931 | 55 2,1 2,0 13,8 02 | 14 | 08| 1,9 14,9 94 
1992 | 95 | 17| 08]| 2.5 16 | 18 | 04| 15 0| 94 
1988 | 15 | 07| 85 0 00% 05 1/7 7 56 


Während der Export auf den Waſſerwegen ſtändig zurückgeht, iſt 
der Empfang ſeit 1932 wieder im Steigen begriffen. Die Einfuhr 
von Kohle aus Danzig, die nächſt Papierholz das mengenmäßig größte 
Empfangsgut darſtellt, hat ſich im Rahmen der Vorjahre gehalten. 
Der Zuckeraustauſch findet nur zwiſchen Danzig und Oſtpreußen ſtatt, 
und zwar wird Rohzucker zum Raffinieren eingeführt und geht als 
Verbrauchszucker nach Oſtpreußen zurück. Die Kohlentransporte über 
bie Gilge—Deime⸗Waſſerſtraße nach dem Auslande haben in den letzten 
Jahren ſtark abgenommen. An Steinkohlen gingen auf dieſem Wege 

1930 11 000 t nach Memel, 
4000 t nach Litauen, 
1931 13 500 t nach Litauen, 
1000 t nach Memel, 
1932 2 000 t nach Litauen, 
1933 700 t nach Litauen. 


Es wird ſich bei dieſen Transporten meiſt um Kohle handeln, die 
in Königsberg vom Seeſchiff zum Binnenſchiff umgeſchlagen wurde. 
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Der Tranſitverkehr auf ben oſtpreußiſchen Waſſerſtraßen erjtredt 
ſich in erſter Linie auf den Güterdurchgang von Danzig nach Memel 
und Litauen. 1933 ging ſogar eine Ladung von 203 t Verbrauchs⸗ 
zucker aus der Tſchechoſlowakei quer durch Deutſchland über die polni⸗ 
ſchen Durchgangswaſſerwege und die oſtpreußiſchen Schiffahrtsſtraßen 
nach Kowno. Wenn ſolche Tranſitladungen bisher auch nur vereinzelt 
die oſtdeutſchen Waſſerſtraßen paſſieren, ſo eröffnet ſich doch die Aus⸗ 
ſicht, daß nach der Fertigſtellung des Mittellandkanals der Waren⸗ 
verſand zwiſchen den weſteuropäiſchen Staaten und Oſteuropa in 
größerem Maße über die deutſchen Binnenwaſſerwege geleitet werden 
wird. Von Weſtpolen nach der Tſchechoſlowakei über die deutſchen 
Flußwege wurden 1932 5297 t, in umgekehrter Richtung 422 t Güter 
verſandt. Der Durchgangsverkehr über das oſtpreußiſche Waſſer⸗ 
ſtraßennetz von Ausland zu Ausland wickelte ſich in den letzten 
Jahren in folgender Weiſe ab (in t): 


1928 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 


Von Memel nach Danzig — — — — 136 1 
Von Danzig nach Memel 20 021 44 138 27 6960 41 329 15 935 300 
Von Litauen nach Danzig — — — 37 — 210 
Von Danzig nach Litauen 10 315 6 077 3197) — 5127 — 


Von der Tſchech. nach Litauen — — — — — 203 


Hinſichtlich ber Verkehrsleiſtungen ſtehen bie oſtpreußiſchen unter 
den deutſchen Waſſerſtraßen an letzter Stelle. Während aber in allen 
deutſchen Flußgebieten die Verkehrsdichte bis 1932, auf manchen Waſſer⸗ 
ſtraßen infolge überaus ſchlechter Fahrwaſſerverhältniſſe auch noch bis 
1933, abnimmt, ſteigt die Verkehrsdichte auf den oſtpreußiſchen Schiff⸗ 
fahrtsſtraßen ſeit 1931 gleichmäßig an. Die ſtarke Verſchiebung in der 
Verkehrsdichte der verſchiedenen deutſchen Stromgebiete wird durch 
folgende Gegenüberſtellungs) verdeutlicht: 


1932 1933 
Verkehrsdichte 

km in 1000 t je km 
e Waſſerſtraßen 524 135,3 145,9 
e ERAI as AUDIO RAS 1112 1099,1 1354,1 
Sache Waſſerſtraßen RARE Se 875 1 060,0 1159,8 
Elbepebiet „nase 8 1 587 2 051,0 1781,8 
EmssWefer-Gebiet ..........---e- 1549 1 395,9 1591,1 
EE nee IUE us 1 713 6 057.3 6 471,9 
Donau (ab Kelheim) 213 385,7 333,4 


e) „Wirtſchaft und Statiſtik“ 1934, S. 819. 
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Der Rhein ohne Nebenflüſſe erreichte 1933 allein eine Verkehrs⸗ 
dichte von 15,5 Mill. t je Kilometer. 

Auf den oſtpreußiſchen Waſſerſtraßen weiſt der Pregel oberhalb 
Königsbergs bis zur Deime die größte Verkehrsdichte auf, während 
auf der Gilge —Deime⸗Waſſerſtraße die höchſte Zahl von Tonnenkilo⸗ 
metern gefahren wird. Eine Gegenüberſtellung der Verkehrsdichte 
auf den einzelnen Schiffahrtsſtraßen läßt in den letzten Jahren fol⸗ 
gende Steigerungen erkennen: 


1931 1932 1933 

Verkehrsdichte 

km in 1000 t je km 
Oſtpreußiſche Waſſerſtraßen insgeſamt 524 125,7 185,8 145,9 
Pregel von der Deime bis Königsberg 45 440,1 471,0 504,1 
Bilge— Deime-Bafferftraße ........ 94 335,5 857,0 397,7 

Memel von der litauiſchen Grenze 

DIS. dur r esae e 68 111,5 198,8 155,1 


Eine Unterſuchung der Verkehrsdichte, bie aus ber Diviſion ber 
geleiſteten Tonnenkilometer durch die Länge der Waſſerſtraßen er⸗ 
rechnet wird, in den Jahren vor 1931 erſcheint nicht zweckmäßig, da in 
dieſen Jahren der Länge der oſtpreußiſchen Schiffahrtsſtraßen andere 
Zahlen zugrunde gelegt ſind, die eine exakte Vergleichsmöglichkeit in 
Frage ſtellen. Die Ermittlung der gefahrenen Tonnenkilometer ergibt 
ſich aus der Multiplikation der beförderten Güter mit der Länge des 
Transportweges, ſo daß, da die Berechnung unabhängig von der Länge 
der Waſſerſtraßen vorgenommen wird, die Vergleichsmöglichkeit für 
alle Jahre gegeben iſt. Ohne den Verkehr der die Seegrenze bei 
Pillau überſchreitenden Schiffe wurden auf den oſtpreußiſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen folgende tonnenkilometriſche Leiſtungen feſtgeſtellt: 


Länge der d davon auf 
Geleiſtete tkm ausländiſchen 
Jahr pru in Mill. t Schiffen 

m in Mill. t 
1925 921 69,3 10,7 
1926 969 72,8 9,2 
1927 978 79,3 10,0 
1928 991 114,9 16,1 
1929 1.009 104,0 14,8 
1930 1 026 104,0 7,9 
1931 524 87,7 751 
1932 524 86,8 4,8 
1933 524 92,4 3,0 


Mährend der oſtpreußiche Binnenwaſſergüterverkehr mengenmäßig 
von 1929 auf 1930 um faſt 10 v. H. zurückging, iſt die Zahl der 
Tonnenkilometer unverändert geblieben, d. h. die durchſchnittliche Be⸗ 
förderungsweite hat ſich vergrößert. Ahnliche Erſcheinungen ſind auf 
allen Waſſerſtraßen der Provinz feſtzuſtellen. 

Die oſtpreußiſche Binnenflotte hat ſich zahlenmäßig in den letzten 
Jahren erheblich verringert. Die alten aus dem Verkehr gezogenen 
Schiffsgefäße wurden infolge der ſich immer ſtärker fühlbar machenden 
Kriſe nicht in gleicher Höhe durch Neubauten erſetzt. In den fünf 
Jahren von 1930 bis 1934 nahm die Zahl der Schiffe ohne eigenen 
Antrieb um 134 mit einer Tragfähigkeit von nur 11800 t ab. Die 
durchſchnittliche Tragfähigkeit des einzelnen Fahrzeuges erreichte ſomit 
nur 88 t. Schiffe mit dieſer geringen Ladefähigkeit bei relativ großem 
Tiefgange entſprechen in keiner Weiſe den Erforderniſſen modernen 
Verkehrs. Bei einer Zahl von 641 Fahrzeugen ohne eigenen Antrieb 
am 1. Januar 1934 mit einer geſamten Tragfähigkeit von 146 000 t 
betrug die durchſchnittliche Ladefähigkeit des einzelnen Schiffes etwa 
225 t. Auch dieſe durchſchnittliche Schiffsgröße entſpricht nicht den An⸗ 
forderungen, die an eine neuzeitliche Binnenflotte geſtellt werden. Die 
Entwicklung des oſtpreußiſchen Schiffsparkes wird durch nachſtehende 
Überſicht veranſchaulicht. 


Trag⸗ Maſchin.⸗ Maſchin.⸗ Schiffe ohne eigene 
2 fähigkeit Leiſtung Zahl Der Leiſtung Antriebskraft 
zz in i Schlepper in Tragfäh 
Ek 1000 t | 1000PS 1000 PS | Anzahl in1000t 
1.1.1930 | 940 168 16,5 78 8,0 775 157,8 
1. 1. 1931 924 167 16,6 71 7,6 763 157,1 
1.1.1932 918 171,8 16,7 70 7,5 750 160,8 
1. 1. 1933 810 158,3 15,8 66 7,0 646 147 
1.1.1934 | 806 157 16,0 66 7,0 641 146 
1.1.1935 | 799 156,2 15,9 69 7,6 636 145,9 


Dem ſtarken Abgang von Binnenſchiffen ſtehen in den letzten 
Jahren nur wenige Neubauten gegenüber. 1929 wurde ein Schiff ohne 
eigenen Antrieb mit einer Ladefähigkeit von 737 t und ein Schiff mit 
eigener Antriebskraft von 210 PS Maſchinenſtärke und 47 t Trag⸗ 
fähigkeit, 1930 ein Schlepper mit 300 PS Maſchinenſtärke und zwei 
Schiffe ohne eigenen Antrieb mit einer Tragfähigkeit von zuſammen 
1077 t, 1931 ein Schiff mit eigenem Antriebe von 150 PS Maſchinen⸗ 
ſtärke und 62 t Tragfähigkeit und 1932 ein Schiff ohne eigenen An⸗ 
trieb mit einer Ladefähigkeit von 161 t gebaut und auf oſtpreußiſchen 
Waſſerſtraßen in Dienſt geſtellt. In Oſtpreußen gehören 64 v. 9.) 
aller Fahrzeuge Einzelſchiffern, die bei den hohen Koſten für Neubauten 
nicht in der Lage ſind, ihre alten Fahrzeuge aus dem Verkehr zu ziehen. 


7) „Wirtſchaft und Statiſtik“, 1934, S. 343. 
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Dieſer ſchlechte Zuſtand ber Binnenſchiffe bringt es mit Dë, daß die 
Ausnutzung der Ladefähigkeit in Oſtpreußen am geringſten iſt und 
ein Fünftels) derjenigen des Rhein⸗ und Ems⸗Weſer⸗Gebietes beträgt. 


Oſtpreußiſche Teilſtrecken und deren Verkehr. 


Den größten Verkehr aller oſtpreußiſchen Waſſerſtraßen weiſt der 
Schiffahrtsweg von Königsberg über die Gilge und Deime nach der 
Memel auf, deſſen Geſamtlänge bis zur litauiſchen Grenze 202 km, 
bis Tilſit rund 149 km und bis Ragnit 163 km beträgt. Der Ge⸗ 
ſamtdurchgang am Grenzſchnitt bei Schmalleningken, der vor dem 
Kriege durchſchnittlich jährlich faſt 1 Million Tonnen erreichte, iſt 
heute auf einen Bruchteil der Vorkriegsmengen zurückgegangen. Der 
Verkehr der Memelhäfen Tilſit und Ragnit ijt wegen des Antrans⸗ 
ports großer Papierholzmengen aus Memel recht erheblich und über⸗ 
ragt mit Ausnahme von Königsberg alle anderen oſtpreußiſchen 
Binnenhäfen. Im Empfangsverkehr der beiden Häfen ſtehen Holz 
und Kohle an erſter Stelle. Der Verſand macht in Tilſit nur etwa 
50 v. H., in Ragnit etwa 25 v. H. des Einganges aus. Ragnit iſt 
erſt ſeit 1928 wichtigerer Hafen. Den Verkehrsablauf in dieſen 
Memelhäfen veranſchaulichen folgende Zahlenreihen (in 1000 t): 


8) „Wirtſchaft und Statiſtik“, 1930, S. 982. 
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SE EE 9S agnit 
Jahr Geſamt⸗ davon Geſamt⸗ davon 


verkehr Empfang | Verſand verkehr Empfang Verſand 
1928 329 239 90 230 198 32 
1929 263 170 93 227 186 41 
1930 239 154 85 226 184 42 
1931 185 120 65 97 72 25 
1932 190 125 65 171 139 32 
1933 252 175 vg 208 172 36 
1934 298 179 119 244 205 389 


Obwohl auf ber Memel unb der Gilge— Deime⸗Waſſerſtraße 
Gütermengen in faſt gleicher Höhe befördert wurden, iſt die Zahl 
der geleiſteten Tonnenkilometer und auch die Verkehrsdichte auf dem 
Gilge—Deime⸗Waſſerweg weſentlich größer als auf der Memel. Der 
Grund liegt in der Beförderungsweite, die auf der Memel bedeutend 
geringer als auf den anderen Waſſerſtraßen iſt. So betrug die durch⸗ 
ſchnittliche Beförderungsweite im Jahre 1933 auf der Memel nur 
20 km, auf der Gilge—Deime⸗Waſſerſtraße 82 km und auf bem 
Pregel von der Deime bis Königsberg 43 km. Die Höhe der Ver⸗ 
kehrsleiſtungen auf den verſchiedenen Waſſerſtraßen wird durch fol⸗ 
gende Aufgliederungen veranſchaulicht: 


Memel von der litauiſchen Grenze bis zur Gilge. 


insgeſamt davon auf Geleiſtete davon auf Verkehrs⸗ 
Jahr km beförderte ausländiſchen Tonnen⸗ ausländiſchenſ dichte 
Güter Schiffen kilometer Schiffen 1000 t 
in 1000 t in 1000 t in Mill. t in Mill. t je km 
1931 63 338,1 47,3 7,0 0,9 111,5 
1932 63 408,3 44,3 81 1,0 128,8 
1933 63 496,4 19,0 9,8 0,6 155,1 
Gilge— Deime⸗Waſſerſtraße. 
1931 | 9 392,4 34,1 31,5 8,0 885,5 
1932 94 492,5 12,4 33,6 1,0 357,0 
1933 94 454,1 183 37,4 0,5 397,7 
Kregel von der Deime bis Königsberg. 
1981 45 453,2 82,2 19,8 1,5 440,1 
1932 45 478,9 10,6 21,2 0,5 471,0 
1983 45 517,1 4,9 22,7 0,2 504,1 


Der Königsberger Binnenwaſſerumſchlag hat 1934 eine Steige⸗ 
rung auf 842 000 t erfahren, eine Höhe, bie in der Nachkriegszeit noch 
nicht erreicht worden iſt. Der Eingangsverkehr ſetzt ſich vorwiegend 
aus Holz, Getreide und Baumaterialien zuſammen; im Verſande 
ſtehen Steinkohlen an erſter Stelle. Der Pillauer Verkehr iſt unbe⸗ 
deutend und hat in den letzten Jahren denjenigen der Stadt Marien⸗ 
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burg kaum überſchritten. In folgenden Zahlen drückt jid) bie Ent⸗ 
wicklung der beiden Häfen aus (in 1000 t): 


Königsberg Pillau 
Jahr G . Geſamt⸗ 
en Empfang | Verfand 92 55 Empfang Verſand 

1928 807 545 262 49 8 41 
1929 707 512 195 25 9 16 
1930 654 432 222 32 3 29 
1981 566 369 197 5 2 3 
1932 558 328 230 8 7 d 
1933 666 371 295 98 20 8 
1934 842 591 311 44 26 18 


Von ben im Regierungsbezirk Weſtpreußen gelegenen größeren 
Häfen wären Elbing und Marienburg, das erſt ſeit 1929 als wich⸗ 
tigerer Hafen in den Binnenſchiffahrtsſtatiſtiken aufgeführt wird, zu 
erwähnen. Die in dieſen Hafenplätzen umgeſchlagenen Waren ſetzen 
ſich aus den üblichen Maſſengütern, Getreide, Holz und Baumateria⸗ 
lien zuſammen. Im Marienburger Abgangsverkehr überwiegt in den 
letzten Jahren Zucker. Eine Aufgliederung des Verkehrs dieſer beiden 
Häfen ergibt folgendes Bild (in 1000 t): 
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Elbing Marienburg 
Jahr Geſamt⸗ Geſamt⸗ 
ora Empfang Verſand peret Empfang Verſand 

1928 68 41 27 — — — 
1929 45 32 13 36 23 13 
1930 60 34 26 37 22 15 
1981 67 44 23 35 18 14 
1932 62 43 19 29 14 15 
1933 45 36 9 26 15 11 
1934 43 35 8 48 32 16 


Eine vergleichsweiſe Gegenüberſtellung des Geſamtverkehrs der 
fünf größten oſtpreußiſchen Binnenhäfen, mit Ausnahme von Königs⸗ 
berg, läßt ſeit 1932 eine ſtarke Aufwärtsbewegung erkennen. Trotz 
der Kriſe und dem damit verbundenen Rückgang der Güterbeförde⸗ 
rung ſteigt der Verkehr an, ein Zeichen dafür, daß bei den billigeren 
Waſſerfrachten eine Abwanderung des Verkehrs von der Bahn zum 
Binnenſchiff erfolgt. Die Verkehrsentwicklung in dieſen fünf Häfen 
iſt aus nachſtehenden Zahlenreihen erſichtlich (in 1000 t): 
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Geſamt⸗ daa vo n: 

Jahr Verſand E 

Jah verkehr feu nien Kohle | Erze Getreide 
1981 382 127 255 111 29 4 
1932 463 133 330 140 29 3 
1933 559 141 418 172 39 5 
1934 678 200 478 177 40 9 


Die Kriſe drückt ſich in den einzelnen Häfen in verſchiedener 
Weiſe aus. Bis 1931 war im allgemeinen ein Rückgang des Umſchlag⸗ 
verkehrs feſtzuſtellen. Seit 1932 hat die Mehrzahl der Häfen ſtei⸗ 
gende Umſchlagsziffern. Lediglich in Marienburg und Elbing iſt der 
Verkehr ſeit 1931 ſtändig gefallen, während er entgegen dem Verkehrs⸗ 
ablauf in den anderen Häfen in den vorhergehenden Jahren ange⸗ 
ſtiegen iſt. Die Entwicklungstendenzen des Hafenverkehrs in den 
einzelnen Orten geben folgende Inderziffern wieder, für die das Jahr 
1929 zugrunde gelegt ijt (1929 — 100): 


1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 1934 


100 | 100 43 75 91 | 107 
100 91 70 72 96 | 118 
100 93 80 79 94 | 119 


1933 ſind die Amſchlagshöhen bes Jahres 1929 nur von Pillau und 
Elbing erreicht worden. Die Verkehrszahlen des Jahres 1934 liegen 
mit Ausnahme von Elbing über denen von 1929. Die ſtärkſte Verkehrs⸗ 
belebung weiſen Pillau und Marienburg auf. Der abſinkende 
Binnenſchiffsverkehr in Elbing ſeit dem Jahre 1931 iſt wahrſcheinlich 
auf eine ſtärkere Inanſpruchnahme des Schienenweges für Transporte 
aus dem Hinterlande zurückzuführen. Der Seeſchiffahrtsverkehr im 
Elbinger Hafen hat dagegen zugenommen. — 

Das maſuriſche Seengebiet iſt ein in ſich geſchloſſenes Waſſer⸗ 
ſtraßennetz ohne Anſchluß an die übrigen oſtpreußiſchen Schiffahrts⸗ 
wege und dadurch in ſeiner Bedeutung beſchränkt. Die Unmöglichkeit 
der Eingliederung in das Fluß⸗ und Kanalſyſtem der Provinz hat 
den Schiffsverkehr auf den Seen in beſcheidenen Grenzen gehalten. 
Die wirtſchaftspolitiſche Bedeutung des Maſuriſchen Kanals, mit deſſen 
Fertigſtellung in etwa vier Jahren gerechnet wird, liegt deshalb in 
der Erſchließung Maſurens und in der Herſtellung einer Schiffahrts⸗ 
ſtraße zwiſchen den oſtpreußiſchen Grenzgebieten und der Seeküſte, die 
in tariflicher Hinſicht eine mindeſtens 50prozentige Heranrückung der 
maſuriſchen Kreiſe an die Seeküſte bringen wird. Der Geſamtverkehr 
wird nach ber Fertigſtellung auf rund 200 000 t jährlich geſchätzt und in 
der Richtung nach Königsberg in erſter Linie aus Holz und Getreide 
und in der Gegenrichtung aus Kohlen, Düngemitteln und Sammel⸗ 
gütern beſtehen. 
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Graph. Darſtellung 13 
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Das Projekt eines Kanalbaues zur Verbindung des großen 
maſuriſchen Seengebietes mit der oſtpreußiſchen Küſte iſt mehr als 
ſechs Jahrzehnte alt und führte ſchon im Jahre 1874 zur Bereitſtellung 
eines Betrages von 500 000 Talern durch den preußiſchen Staat. Ver⸗ 
zögerungen beim Baubeginn brachten eine anderweitige Verwendung 
der bewilligten Summen mit ſich und ließen den Plan des Kanal⸗ 
baues zunächſt einſchlafen. 1908 wurde das Projekt unter Annahme 
einer ſechsjährigen Bauzeit erneut aufgegriffen und die erſten Arbeiten 
im Spätſommer 1911 in Angriff genommen. Der Weltkrieg unter⸗ 
brach den Bau und trotz zeitweiliger Fortſetzung der Arbeiten im 
Jahre 1916 durch Zivilgefangene konnte der geſamte Baubetrieb 
in vollem Umfange erſt wieder 1919 aufgenommen werden. Bis zum 
Dezember 1922, dem Zeitpunkt der Einſtellung aller Arbeiten aus 
Mangel an Mitteln, waren von der projektierten Geſamtlänge des 
Kanals von 50 km 20 km vollſtändig fertiggeſtellt und mit Waſſer 
gefüllt worden. Zehn weitere Kilometer befanden ſich im Bau. Die 
Molenanlagen im Mauerſee und im Rehſauſee, das Sperrtor im 
Mauerſee, vier Eiſenbahnbrücken und eine Kleinbahnüberführung, 
14 Dienſtgehöfte längs des Kanals und eine Schiffsſchleuſe waren voll⸗ 
ſtändig fertig und die Arbeiten an den übrigen Bauwerken weiteſt⸗ 
gehend vorgeſchritten. 


76 


58669 — 
SZ Gë SS mm 
7TWNVM ZH2SIHDSVII USO. wm 


1VNV2 SH)SIUNSYW uad 


d 
DIM 


pp Sunyaslavg ‘Gdvag 


In biejem Zuſtande wurden bie Bauarbeiten eingeſtellt, weil bie 
Provinz, die zwiſchen dem Bau des die Kraftverſorgung ſicherſtellen⸗ 
den Oſtpreußenwerkes und dem Maſuriſchen Kanal zu wählen hatte, 
ſich für das erſtere Projekt entſchieden hatte. Doch ſprach der Pro⸗ 
vinziallandtag den Wunſch nach einer Wiederaufnahme des Baues 
aus, ſobald die Finanzlage des Reiches es geſtatte. Mehr als ein 
Jahrzehnt bot der Kanal das merkwürdige Bild ſcheinbar ſinnlos auf 
freiem Felde ſtehender Kanalbrücken, unter denen das Vieh weidete. 
Und erſt dem nationalſozialiſtiſchen Staate blieb es vorbehalten, das 
große Werk des Kanalbaues wieder aufzunehmen und unter An⸗ 
paſſung der früheren Entwürfe an den gegenwärtigen Stand der 
Technik zur Durchführung zu bringen. 

Eine Waſſerverbindung zwiſchen den maſuriſchen Seen und dem 
Pregel iſt durch die Angerapp vorhanden, deren Kanaliſierung ſchon 
zu Zeiten Friedrichs des Großen geplant, wegen ihrer vielen Windun⸗ 
gen aber als unzweckmäßig verworfen wurde. Der Maſuriſche Kanal 
wählt einen kürzeren Weg, der in der Nähe von Angerburg beginnt, 
von Allenburg ab die ſchiffbare Alle benutzt und bei Wehlau in den 
Pregel mündet. Trotz ſeiner kurzen Strecke von nur 50 km über⸗ 
windet der Kanal einen Höhenunterſchied von 111 m. Mit einer 
Gefällhöhe der beiden Schleuſen bei Fürſtenau von je 17,5 m in der 
Schiffskammer wird der durch Schleuſen bisher größte Niveauunter⸗ 
ſchied überwunden. Zur Vermeidung zu großer Waſſerentnahme aus 
den maſuriſchen Seen erhalten die Schleuſen Sparbecken, um den 
Waſſerſtand des Pregels und der Deime nicht zu ſehr zu erhöhen. 
Eine Ausnutzung der Geländeunterſchiede für Waſſerkraft kommt nicht 
in Frage, da die Menge des zur Verfügung ſtehenden Waſſers in den 
niederſchlagsarmen Gebieten, die der Kanal durchfließt, hierfür nicht 
ausreicht. Nach der Fertigſtellung des Kanals hat das maſuriſche 
Waſſerſtraßennetz mit allen Abzweigungen eine Länge von etwa 
225 km; es vereinigt jid) mit der Memel —Pregel⸗Waſſerſtraße zu 
einem zuſammenhängenden Binnenſchiffahrtsgebiet von rund 330 km, 
das nach dem Ausbau anderer Teilſtrecken ſchon vorhandener Waſſer⸗ 
wege größte verkehrswirtſchaftliche Bedeutung beſitzt. 
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Darſtellung des Schiffsverkehrs. 


Geſamtüberblick. 


Das ſtatiſtiſche Material für eine Darſtellung des Schiffsverkehrs 
zwiſchen Oſtpreußen und Mitteldeutſchland liefern für die Vorkriegs⸗ 
jahre die deutſchen Binnenſchiffahrtsſtatiſtiken, für die Nachkriegs⸗ 
jahre auf deutſcher Seite die Binnenſchiffahrtsſtatiſtiken und die Er⸗ 
hebungen des Waſſerbauamts Drieſen an der den Grenzverkehr regi⸗ 
ſtrierenden Schleuſe 22 bei Kreuz, auf polniſcher Seite die den Tranſit⸗ 
verkehr durch polniſches Gebiet verzeichnende Schleuſe Brahemünde 
(Brdyuscie). Lückenlos ſind die Kriegs⸗ und Vorkriegsſtatiſtiken nur, 
ſoweit fie den unmittelbaren Durchgangsverkehr betreffen, doch er⸗ 
faſſen ſie nicht den geſamten Warenverkehr, da zwiſchen den ehemals 
deutſchen Waſſerſtraßenbezirken und den weſtlich und öſtlich von ihnen 
gelegenen deutſchen Landesteilen ein reger Wechſelverkehr beſtand 
und die heute polniſchen Häfen an Weichſel und Netze zum Teil die 
Mittlerrolle zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Reiche ſpielten. 
Ein beſonders lebhafter Bezirksverkehr fand von und nach Bromberg 
ſtatt, das Ausgangs⸗ und Endpunkt mancher Dampferlinien war. Die 
dorthin gegangenen Binnenfahrzeuge waren teils mit Durchgangs⸗ 
gütern, teils mit Gütern für den Lokalverbrauch beladen, teils er⸗ 
folgte der Umſchlag von anderen Fahrzeugen zum Weitertransport 
nach Oſtpreußen, ſo daß eine klare Scheidung, welche Ladungen dem 
Orts- oder dem Durchgangsverkehr zuzurechnen waren, nicht möglich 
war. Die Menge der in den Statiſtiken erfaßten Durchgangsgüter 
wird unter Berückſichtigung dieſer Momente als erheblich zu niedrig 
anzuſehen ſein. 

Der Durchgangsverkehr ſteigerte ſich bis in die letzten Vorkriegs⸗ 
jahre und erreichte 1912 mit einem Geſamtvolumen von rund 41000 t 
ſein Maximum. In den beiden erſten Kriegsjahren ging die Schiffs⸗ 
bewegung zurück, wuchs aber ſeit 1916 erheblich an. Die Gründe dieſer 
ſtarken Verkehrszunahme liegen zum Teil darin, daß die Heeresver⸗ 
waltung zur Entlaſtung der Eiſenbahnen in den Jahren 1917 und 
1918 für größere Transporte den Binnenwaſſerweg wählte. Man⸗ 
gelnder Seeſchiffsraum und die zunehmende Unficherheit bes Seeweges 
waren beſtimmend für eine Bevorzugung der Binnenſchiffahrtsſtraßen 
nach Oſtpreußen. Andererſeits hatte der 1917 beendete Ausbau des 
Bromberger Kanals und der unteren Netze erheblichen Einfluß auf 
eine ſtärkere Ausnutzung des Binnenwaſſerweges. Die Heran⸗ 
ziehung des Verkehrs der Vorkriegsjahre als Maßſtab für die normale 
Höhe des Binnenwaſſergüterverkehrs zwiſchen Oſtpreußen und dem 
Reiche muß unter dieſen Umſtänden ein unrichtiges Bild ergeben, da 
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in den Jahren jeit 1910 die Tendenz einer ſtärkeren Inanſpruchnahme 
der Oder Weichſel⸗Waſſerſtraße im Durchgangsverkehr von und nach 
Oſtpreußen vorhanden war, die naturgemäß durch den Ausbau der 
Schiffahrtswege noch verſtärkt werden mußte. 

Mit der politiſchen Neugeſtaltung im Oſten wurde der Verkehr 
vollſtändig zerriſſen und konnte auch trotz der ausdrücklichen Zuſiche⸗ 
rung des privilegierten Durchgangsverkehrs durch das Pariſer Ab⸗ 
kommen und die Freigabe des Tranſits durch die polniſche Regierung 
am 27. Juli 1922 nicht wieder in Gang gebracht werden. Das Miß⸗ 
trauen der deutſchen Binnenſchiffahrt gegen die polniſchen Unter: 
behörden war zu groß, die Vorſchriften über den Durchgangsverkehr 
zu unbekannt, als daß mit glatter Durchfahrt gerechnet werden konnte. 
Mehrfache Wegnahme von Fahrzeugen und ihre Übereignung an 
polniſche Schiffer hatten zur Vorſicht gemahnt. Zudem war der 
Durchgangs⸗ wie der Wechſelverkehr nach Polen durch Zuſchüſſe zu 
den Frachtſätzen und durch zu hohe Riſikoprämien der Verſicherungs⸗ 
geſellſchaften, ſofern fie fid) überhaupt zur Übernahme der Verſiche⸗ 
rung der Ladung von nach Polen gehenden Schiffen bereit fanden, 
unwirtſchaftlich geworden. Eine wirtſchaftliche Ausnutzung des 
Schiffsraumes war auch deshalb nicht möglich, weil die Aufnahme 
von Zwiſchenladungen auf polniſchem Gebiet nicht nur Durchgangs⸗ 
ſchiffern verboten war, ſondern auch deutſchen im Wechſelverkehr ins 
abgetretene Gebiet gefahrenen Schiffern durch Verſagung der Aus⸗ 
fuhrgenehmigung nicht geſtattet wurde. Gerade die Verbindung von 
Durchgangsverkehr mit häufiger Aufnahme von Zu⸗ und Abladungen 
an beiden Ufern hatte früher vielfach den Anreiz zur Übernahme von 
Transporten auf der Oder —Weichſel⸗Waſſerſtraße gegeben. Selten find 
Transporte ohne Unterbrechung und Zwiſchenladung nach Oſtpreußen 
gelangt. Schiffer, die mit Ladung nach Mitteldeutſchland oder in 
entgegengeſetzter Richtung unterwegs waren, konnten damit rechnen, 
auf der Heimfahrt ſoviel Zwiſchenladung zu erhalten, daß ſich die 
Fahrt rentierte, auch wenn es ihnen nicht gelang, für den Rückweg 
volle Ladung vom Ausgangshafen zu bekommen. Erſt allmählich über⸗ 
wanden die deutſchen Binnenſchiffer das berechtigte Mißtrauen und 
nahmen den Verkehr nach Oſtpreußen über die Netze und den Brom⸗ 
berger Kanal wieder auf. Zahlreiche, ſeit 1922 bei den deutſchen 
Waſſerbaubehörden eingelaufene Anfragen über die Möglichkeit des 
Durchganges auf dem Binnenwaſſerwege hatten auf die wirtſchaftliche 
Notwendigkeit dieſer Art des Güterverkehrs mit Oſtpreußen hinge⸗ 
wieſen, der auch heute noch nicht in dem im Intereſſe der deutſchen 
Wirtſchaft gewünſchten und notwendigen Umfange in Gang gekommen 
iſt. Die Notwendigkeit des Durchganges ergab ſich zuerſt für Fahr⸗ 
zeuge, die, auf der Schichauwerft in Elbing erbaut, zur Ablieferung 
an ihre reichsdeutſchen Auftraggeber die Weichſel und die Netze 
paſſieren mußten, da der Transport über See mit zu großen Gefahren 
verbunden war. Seit 1927 ſetzte dann zögernd ein regelmäßiger Güter⸗ 
verkehr ein, der ſtändig ſteigend mit 14000 t im Jahre 1931 ſein 
größtes Volumen erreichte, dann aber wieder abfiel. 
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Die Geſamtentwicklung des Durchgangsverkehrs zwiſchen Oſt⸗ 
preußen und dem Reiche ſeit 1911 erläutert nachſtehende Tabelle, die 
die beförderten Güter in Tonnen angibt: 


insgeſamt davon in Richtung 
Jahr beförderte h nach 
Güter nach dem Reiche Oſtpreußen 

1911 25 370 21 094 4276 
1912 41 169 28 170 12 999 
1913 39 618 26 773 12 945 
1914 25 115 15 378 9 742 
1915 5 718 8 867 1851 
1916 44 877 11 198 33 679 
1917 50 159 28 555 21 604 
1918 99 864 59 724 40 140 
1919 3327 2 666 661 
1920 4 848 4 548 300 
1921—1926 fein Verkehr 

1927 444 302 143 
1928 5 074 1096 3 978 
1929 7553 2009 5544 
1930 9821 2 094 7727 
1931 14 210 3 946 10 264 
1932 12 623 7757 4 866 
1933 11 579 6843 4 736 
1934 6 446 4 551 1894 
1935 bis 1.6. 7092 3 409 3 683 


Der Vorkriegsverkehr. 


Auf die Mängel einer exakten Erfaſſung des Durchgangsverkehrs 
zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche iſt bereits hingewieſen worden. 
Die Lückenhaftigkeit der Vorkriegsſtatiſtik wird noch verſtärkt durch den 
großen Umfang des Bezirksverkehrs Oſtpreußens mit den abgetretenen 
Waſſerſtraßenbezirken, vornehmlich dem unteren Weichſelgebiete, die 
an ſich ſchon eine Zwiſchenſchaltung der weſtpreußiſchen Häfen in den 
Binnenſchiffsverkehr zwiſchen Oſt und Weſt vermuten läßt. Der oſt⸗ 
preußiſche Verſand nach den Häfen der unteren Weichſel belief ſich 1911 
auf 35 281 t, 1912 auf 75 183 t, 1913 auf 72 049 t, der Empfang von 
ber unteren Weichſel 1911 auf 204 563 t, 1912 auf 230 762 t, 1913 auf 
220 789 t. Weniger ins Gewicht fiel der Wechſelverkehr mit der Pro⸗ 
vinz Poſen ohne die Weichſel, der ſich zumeiſt mit Bromberg und den 
Häfen der Netzewaſſerſtraße, ſoweit ſie in der Provinz Poſen lagen, ab⸗ 
ſpielte. Es gingen aus dieſem Gebiete nach Oſtpreußen 1911 462 t, 
1912 2390 t, 1913 1575 t Güter, in umgekehrter Richtung 1911 1536 t, 
1912 936 t, 1913 1049 t. Welche Gütermengen im Umſchlagverkehr 
über die Weichſel⸗ und Netzehäfen aus dem Reiche nach Oſtpreußen ge⸗ 
langt ſind, iſt aus der Statiſtik nicht erſichtlich. Es wird ſich zumeiſt 
um Waren handeln, deren Produktion im Gebiete dieſer Ströme gar⸗ 
nicht oder nur in beſchränktem Umfange möglich iſt. Vornehmlich kom⸗ 
men hierbei Steinkohlenderivate, Stein⸗ und Braunkohlenbriketts, zum 
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Teil auch Zement, Kalk, Eiſenwaren unb künſtlicher Dünger in Frage. 
Durch eine Aufgliederung des Verkehrs der einzelnen Waſſerſtraßen⸗ 
bezirke laſſen ſich allein für das Jahr 1912 im Umſchlag über die Netze⸗ 
und Weichſelhäfen nach Oſtpreußen geleitete Stein⸗ und Braunkohlen⸗ 
brikett⸗Transporte in Höhe von 510 t feſtſtellen, die als Bezirksverkehr 
zwiſchen Oſtpreußen und den früheren Waſſerſtraßenbezirken 2 
(Weſtpreußen und die Weichſel in Poſen) und 12 (Poſen ohne die 
Weichſel) in die Statiſtik aufgenommen worden ſind und ſomit als 
Durchgangsverkehr zwiſchen Oſtpreußen und Mitteldeutſchland nicht er⸗ 
ſcheinen. Aus ber Verkehrsanalyſe ergibt fi) ein Verſand von 232 t 
Braunkohlenbriketts im Jahre 1912 und von 393 t für 1913 von den 
märkiſchen Waſſerſtraßen nach den Häfen der preußiſchen Weichſel, von 
denen 1912: 190 t und 1913: 107 t nach Oſtpreußen weitergeleitet wur⸗ 
den. In gleichem Maße ſpielten die Häfen der Netzewaſſerſtraße, vor⸗ 
nehmlich Bromberg, die Rolle des Verkehrsmittlers. Dieſe Häfen ver⸗ 
ſandten von den im Jahre 1912 aus dem Gebiete der brandenburgi⸗ 
ſchen Waſſerſtraßenbezirke empfangenen 2404 t Braun⸗ und 307 t 
Steinkohlenbriketts 120 t Braun⸗ und Steinkohlenbriketts weiter nach 
Oſtpreußen. 

Ein ähnliches Bild ergibt die Zergliederung der Transporte ge⸗ 
brannter Mauerſteine und Dachziegel, die im Wechſelverkehr des 
unteren Weichſelgebietes mit Oſtpreußen den Hauptteil des Verſands 
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ausmachten. Im Jahre 1911 gingen nach den oſtpreußiſchen Binnen⸗ 
häfen 132 732 t, 1912: 166 135 t und 1913: 151 436 t Mauerſteine. Der 
oſtpreußiſche Binnenwaſſerempfang des Jahres 1911 ſtammte faſt aus- 
ſchließlich aus weſtpreußiſcher Produktion; lediglich 120 t kamen im 
direkten Durchgangsverkehr von den märkiſchen Waſſerſtraßen. Bei 
ſtärkerer Nachfrage nach Mauerſteinen in Oſtpreußen ſteigerte ſich 1912 
der Empfang aus Weſtpreußen ganz erheblich; er nahm auch aus den 
brandenburgiſchen Waſſerſtraßenbezirken zu und erreichte 815 t. Ob⸗ 
wohl der Weichſelgau ſtets überſchußgebiet an gebrannten Mauer: 
ſteinen war, zeigte ſich in dieſem Jahre erſtmalig ein Antransport von 
Mauerſteinen aus den mitteldeutſchen Waſſerſtraßen in Höhe von 810 t 
nach Weſtpreußen. Die Annahme, daß dieſe Transporte ſofort nach 
Oſtpreußen weitergeleitet wurden, erſcheint durchaus berechtigt. Bei 
etwa gleich ſtarker Nachfrage nach Mauerſteinen ſteigerte ſich 1913 in 
Oſtpreußen der Empfang mitteldeutſcher Mauerſteine auf dem Binnen⸗ 
waſſerwege auf 1450 t, der Empfang aus Weſtpreußen ging von 
166 000 t auf 151000 t zurück. Der ſchon 1912 zutage getretene An⸗ 
transport von Mauerſteinen aus mitteldeutſchen Waſſerſtraßenbezirken 
nach dem unteren Weichſelgebiet erreichte in dieſem Jahre allein 
4650 t. Die Vermutung ſpricht dafür, daß auch dieſe Transporte nach 
Oſtpreußen gingen, in der Binnenſchiffahrtsſtatiſtik aber lediglich als 
Bezirksverkehr zwiſchen Weſtpreußen und Mitteldeutſchland erfaßt 
wurden. In ſtatiſtiſch überſichtlicher Form erſcheint die Bewegung der 
Ziegeltransporte folgendermaßen: 


Oſtpreußens Empfang 


Weſtpreußens Empfang 
aus: auf dem 


Jahr Mittel⸗ Binnenwaſſerwege 
Weſtpreußen x aus Mitteldeutſchland 
it bras irt 
1911 132 732 120 — 
1912 166 135 815 810 
1913 151 436 1450 4 650 


Derartige Fälle wiederholten ſich häufiger, ohne daß man aller- 
dings mit Beſtimmtheit ſagen kann, in welcher Höhe und aus welchen 
mitteldeutſchen Waſſerſtraßenbezirken Güter durch Umſchlag in den 
Netze⸗ und Weichſelhäfen nach Oſtpreußen gelangt ſind. Das beſtätigt 
zugleich die Unzulänglichkeit der Reichsſtatiſtik in der Erfaſſung des 
Durchgangsverkehrs zwiſchen Oſtpreußen und dem übrigen Deutſchland. 

Der Verkehr der Vorkriegszeit ſpielte ſich im weſentlichen zwiſchen 
den oſtpreußiſchen Binnenhäfen Königsberg, Elbing, Tilſit und den 
brandenburgiſchen Waſſerſtraßen ab. Er beſtand in der Richtung nach 
dem Reiche vorwiegend aus Bau- und Nutzholz nach Berlin und ber 
oberen Elbe und in der Richtung nach Oſtpreußen in künſtlichem Dün⸗ 
ger aus Berlin und ſeiner näheren Umgebung und Baumaterialien 
von den märkiſchen Waſſerſtraßen. Erheblich war ſtets der Empfang 
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von Stein⸗ und Braunkohlenbriketts von den brandenburgiſchen 
Waſſerſtraßenbezirken, der 1911: 1167 t, 1912: 5585 t, 1913: 5300 t 
aufwies unb fid) im den letzten Kriegsjahren ſogar auf 7980 t und 
11770 t verjtürfte. Briketts machten demnach einen erheblichen Teil 
der oſtpreußiſchen Empfangsgüter aus. Die im Jahre 1911 noch ge⸗ 
ringe Rückfracht von nur 20 v. H. der oſtpreußiſchen nach Mittel⸗ 
deutſchland gerichteten Verſandmenge erhöhte ſich 1912 auf mehr als 
40 v. H. und erreichte 1913 faſt 50 v. H. Die Rentabilität des Durch⸗ 
gangsverkehrs zwiſchen Oſtpreußen und Mitteldeutſchland konnte bei 
dieſer ſchlechten Rückfrachtenlage, wie ſchon erwähnt, nur durch die 
Möglichkeit der Aufnahme von Teilladungen im Gebiet der Netze und 
Weichſel erhalten werden. Unter Berückſichtigung der feſtgeſtellten 
Mängel der Reichsſtatiſtik dürfte ſich allerdings die Frachtenlage nach 
Oſtpreußen keineswegs ſo ſchlecht geſtellt haben, wie ſie in den amt⸗ 
lichen Zahlen zum Ausdruck kommt. Das überwiegen der Transporte 
nach Mitteldeutſchland hat ſich mit Ausnahme des Kriegsjahres 1916 
und einiger Nachkriegsjahre bis heute erhalten. Den Ablauf der 
Güterbewegung in den verſchiedenen Verkehrsrelationen zeigt nach⸗ 
ſtehende Überſicht (in Tonnen): 


1911 "TM ET wien 
E EAR el E P 
Verkehrsbezirk 388 33 288 ea S A9 eg 
de SECRET 
S OI a|s Q 
Untere Elbe (von Geeſthacht bis 
Falkentha ß 937 — 1147 — 963 293 
WERBEN nm es. 9 100 343 10 8644  555| 7593! 744 
Waſſerſtraßen in der Umgeb. Berlins | 1567, — 4646| 160) 2 464 120 
Oder in Brandenburg ........... 1327 — 251 91| 3890) 354 
Brandenburg rechts ber Oder 591 — 2415) — 8390 — 
Märkiſche Waſſerſtraeen 6704| 3938) 5 093 11873 10 822 10 793 
Elbe in der Provinz Sachſen und in 
C 175 — 5988 — 1042 72 
Zuflüſſe der Elbe in der Provinz 
Saen Eee 693) — 3034 — 2 660 — 
Oder und Nebenarme in Pommern | — — 199 320 — 469 
SOLES Was. in Us edes — — Gs — — 100 


Insgeſamt 21 094] 4276| 28 170 12 999 26 773| 12 945 

Am Durchgangsverkehr mit Oſtpreußen waren die Oderhäfen 
relativ gering beteiligt, der Güteraustauſch mit den Elbehäfen war 
bedeutend ſtärker; doch bildeten und bilden auch heute noch die bran⸗ 
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denburgiſchen Waſſerſtraßen zwiſchen Elbe unb Oder das Zentrum der 
Wirtſchaftsbeziehungen Oſtpreußens auf dem Binnenwaſſerwege. 

Hinſichtlich der Güterarten kamen in der Richtung nach dem Reiche 
faſt ausſchließlich Bau⸗ und Nutzholz zum Verſand. Getreide und 
Lebensmittel wurden nicht verfrachtet. Ein Kartoffeltransport von 
128 t nach Berlin im Jahre 1912 war lediglich eine Ausnahme. Nach 
Oſtpreußen gingen außer Baumaterialien und Briketts vereinzelt 
Maſchinen und Eiſenwaren, Steinkohlen und Rundholz zu Holzmaſſe. 
Tonwaren und Steingut wurden von Jahr zu Jahr in immer 
größeren Mengen verſandt. Die Warenbewegung nach Güterarten 
und Verkehrsrichtungen veranſchaulicht folgende Tabelle, in der ver⸗ 
einzelt vorgekommene Transporte unberüdfichtigt bleiben: 


1911 1912 1913 
S | S sg uh 
S S 39 93 | 28) ef 
e E [5] E a 
Se |*2|88 8 SR] ez 
= GIS Q | s Q 
inte in ! ink int int tat 


Braunkohlenbriketts von den mär⸗ 
kiſchen Wafferftraßen ..........- — 867 — 5 485 — 4723 


Steinkohlenbriketts von den mär⸗ 
kiſchen Waſſerſtra en — 300 — 100 — 575 


Gebrannter Kalk von den märkiſchen 
CCC — 636 — — — 1459 


Tonwaren, Porzellan, Steingut von 
den märkiſchen Waſſerſtraßen — 536 — 1480 — 1536 


Dachpappe, Steine und Teerpappe 
von den märkiſchen Wafferftraken | — 404 — 491 — — 


Mauerſteine von bzw. nach den mär⸗ 
kiſchen Waſſerſtra gen — 120 654 807} 197 1456 


Teer, Pech, Aſphalt, Harz von bzw. 
nach Berlin und den märfifchen 
Waſſerſtra ßen — 312) 184 365 125 1121 


Künſtl. Dünger von den märkiſchen 
Waſſerſtraßen und Berlin = 1093) — $0202 7— pt 


Eiſenbahnſchwellen nach Branden⸗ 
burg rechts der Oder und der Elbe 
in der Provinz Sachſen und Anhalt 641 — 2885 — 448 — 


Nutz⸗ und Bauholz nach Berlin und 
den brandenburgiſchen Waſſerſtr.] 18 823 — 20 066 — 21049 — 


Bau⸗ und Nutzholz nach der Elbe in 


der Provinz Sachſen und den Zu⸗ 
flüſſen der Elbe in d. Prov. Sachſen 6934 — 2751] — 3 560 — 
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Zu den märkiſchen Waſſerſtraßen rechnen die Waſſerſtraßen 
zwiſchen Oder und Elbe mit Ausnahme Groß-Berlins. Unter den 
brandenburgiſchen ſind alle Waſſerſtraßen in der Mark zu verſtehen. 


Der Verkehr in den Kriegs⸗ und erſten Nachkriegsjahren. 


Unter der Wirkung der erſten Kriegsereigniſſe und der durch die 
Bedrohung des deutſchen Oſtens durch die ruſſiſche Dampfwalze hervor⸗ 
gerufenen ſtarken Unterbindung der wirtſchaftlichen Verflechtungen 
Oſtpreußens mit dem übrigen Deutſchland ſank der Durchgangsverkehr 
auf dem Binnenwaſſerwege im Jahre 1914 auf etwa die Hälfte des 
Verkehrs des Vorjahres ab und erreichte nur ein Geſamtvolumen von 
25 115 t, in der Richtung nach dem Reiche von 15 373 t, in der Rich⸗ 
tung nach Oſtpreußen von 9742 t. Im zweiten Kriegsjahre, in dem 
ein ſeit Jahrzehnten nicht feſtgeſtellter Minimalverkehr von 5718 t 
verzeichnet wurde, löſten ſich faſt alle binnenwaſſerwärtigen Handels⸗ 
beziehungen mit Oſtpreußen. Erſt das dritte Kriegsjahr ließ aus den 
bereits erwähnten Momenten der Unficherheit des Seeweges, des 
Mangels an Seeſchiffsraum und der Notwendigkeit der Entlaſtung der 
Eiſenbahn den Binnenſchiffsverkehr nach Oſtpreußen anſchwellen und 
brachte zugleich eine völlige Strukturänderung der Güterbewegung ſo⸗ 
wohl hinſichtlich ihrer mengenmäßigen und richtungsmäßigen wie 
qualitativen Zuſammenſetzung mit ſich. 

Das Geſamtvolumen der beförderten Güter ſtieg von 44 800 t im 
Jahre 1916 auf annähernd 100 000 t im letzten Kriegsjahre, um 
1919 auf nur 3300 t abzufallen. Der Verkehr in der Richtung nach 
dem Reich überwog, lag aber anteilsmäßig unter Berückſichtigung 
der Höhe der Vorkriegsempfangsgüter unter dem Verſand der 
Friedensjahre. Der oſtpreußiſche Verſandverkehr wurde und wird 
im weſentlichen durch die Höhe der Bau⸗ und Nutzholzfrachten be⸗ 
ſtimmt, die 1916 und 1917 relativ gering waren, da das Holz zum 
Aufbau der zerſtörten oſtpreußiſchen Gebiete benötigt wurde. Aus 
dieſen Gründen iſt es erklärlich, daß der Güterverkehr des Jahres 
1916 durch niedrigen Verſand nach dem Reiche und relativ hohen 
Empfang aus den mitteldeutſchen Waſſerſtraßenbezirken, der noch durch 
ausnahmsweiſe Getreidezufuhren geſteigert wurde, aus dem Rahmen 
der vorangegangenen Jahre herausſprang. 

Richtungsmäßig verlagerte ſich der Verkehr nach den von Oſt⸗ 
preußen geſehen exponierteſten Waſſerſtraßenbezirken der oberen Oder 
und der Elbe. Der Bezirk 7 — die Waſſerſtraßen in der Provinz 
Schleswig⸗Holſtein, im Fürſtentum und der Hanſeſtadt Lübeck, mit 
Ausnahme der Elbe — der unter normalen Verhältniſſen am ſchnell⸗ 
ſten und bequemſten auf dem direkten Seewege zu erreichen war, 
wurde in den Binnenſchiffsverkehr einbezogen und erhielt bis 1919 
alljährlich einige Schiffsladungen Nutz- und Bauholz. Private See⸗ 
ſchiffsbewegung fand wegen der Blockierung der Küſten kaum ſtatt und 
ber Rhein⸗ und der Dortmund —Ems⸗Kanal⸗Seeverkehr, der mengen⸗ 
mäßig ſtets den Binnenwaſſerdurchgangsverkehr über die Weichſel und 
die Netzewaſſerſtraße überragte, war völlig unterbunden. Die an ſich 


86 


ſtets große Bedeutung ber Reichshauptſtadt Berlin und ihrer näheren 
Umgebung für den Verſand⸗ wie für den Empfangsverkehr ging ſtark 
zurück. Die Häfen der märkiſchen Waſſerſtraßen konnten dagegen ihren 
Verſandverkehr nach Oſtpreußen behaupten, während der Empfang auf 
ein Minimum fiel. Den weitaus größten Anteil am Durchgangs⸗ 
verkehr von und nach Oſtpreußen nahmen die Waſſerſtraßenbezirke der 
Elbe auf, unter denen ſich beſonders das ſeit 1914 aus dem Verkehrs⸗ 
bezirk der Elbe in der Provinz Sachſen ausgeſchiedene und zu einem 
eigenen Verkehrsbezirk erhobene Stadtgebiet Magdeburg als Mittel⸗ 
punkt der Verkehrsbeziehungen mit dem Oſten heraushob und 1918 etwa 
80 v. H. des oſtpreußiſchen Verſands aufnahm. Oberſchleſien und 
Breslau, die in normalen Zeiten im Binnenſchiffsverkehr mit Oſtpreu⸗ 
ßen kaum ausgewieſen wurden, erhielten durch Kohlen⸗ und Getreide⸗ 
transporte nach dem Nordoſten erhöhte Bedeutung. Doch ging der 
weitaus größte Teil des oſtpreußiſchen Kohlenverbrauchs auf dem 
direkten Bahnwege in die Abſatzgebiete ein. Nicht unbeträchtliche 
Mengen von Kohlen — 1916: 85 000 t, 1917: 72 000 t und 1918: 
88 000 t — gingen bis in die Weichſelhäfen, vornehmlich nach Thorn 
und Brahemünde, auf dem Bahnwege, wurden hier zum Binnenſchiff 
umgeſchlagen und nach den oſtpreußiſchen Häfen verfrachtet. Die rich⸗ 
tungsmäßige Entwicklung des Durchgangsverkehrs von und nach Oſt⸗ 
preußen während der drei ſchwerſten Kriegsjahre wird durch folgende 
Aufgliederung veranſchaulicht (ſiehe Tabelle Seite 88): 

In der artmäßigen Zuſammenſetzung der Güter traten Verände⸗ 
rungen ein, die nur unter Berückſichtigung der außergewöhnlichen 
Kriegsverhältniſſe verſtanden werden können. Hauptempfangsgüter 
waren in Friedenszeiten Stein⸗ und Braunkohlenbriketts, Baumate⸗ 
rialien und künſtlicher Dünger. Während der Kriegsjahre ſteigerte ſich 
der Empfang von Brennmaterial und erreichte 1918 ſein Maximum. 
Briketts kamen zum größten Teile von den märkiſchen Waſſerſtraßen, 
zum geringeren aus den mitteldeutſchen Braunkohlenbezirken im Gebiet 
der Elbe. In den Jahren 1917 und 1918 ſchalteten ſich in ſtärkerem 
Maße Steinkohlen in den Binnenſchiffsverkehr ein, die, ſoweit es ſich 
um oberſchleſiſche handelte, zum größten Teile im Regierungsbezirk 
Oppeln, in kleineren Mengen in Breslau und längs der mittleren 
Oder und ihrer Nebenflüſſe zur Verladung kamen. Sächſiſche Kohlen 
wurden lediglich im Jahre 1918 in einer Geſamtmenge von 725 t von 
der mittleren Elbe nach Oſtpreußen verfrachtet. Eine grundſätzliche 
Wandlung trat in der Zuſammenſetzung der Baumaterialtransporte 
ein. Der im letzten Friedensjahre nicht unbeträchtliche Empfang von 
gebrannten Mauerſteinen wurde nicht wieder erreicht und fiel ſchließ⸗ 
lich ganz ab. Selbſt die Bezüge an weſtpreußiſchen Mauerſteinen, die 
1912: 166 000 t ausmachten, erreichten mit 5900 t im Jahre 1918 nur 
einen Bruchteil des Vorkriegsempfanges. Dagegen nahm der Emp⸗ 
fang anderer Bauſtoffe, wie gebrannter Kalk und Zement, ſtark zu. 
Der Abtransport erfolgte vorwiegend von den märkiſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen, doch kamen kleinere Transporte auch von allen anderen deut⸗ 
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8 E = et E = em E — es 
Verkehrsbezirk së 26 ee SS 5 gs 
= CH Q t£ Q 
„„ mt |^ ut^" mt rom 
Oder unb Nebenarme in Pommern] 1728| 1241 — 21790 — 1276 
Schleswig⸗Holſtein ohne die Elbe. 217 — 826, — 1838) — 
Elbe von Geeſthacht bis Falfenthal | 2 1044 510 3 078] 744 5 830 — 
Regierungsbezirk Oppeln 703 4588) — 1063 463) 3591 
Breslau (Stadt) RE aides awe 230114232 — — 778 222 
Berlin-Charlottenburg-Neukölln .. 1654| 1088| 2 757 1393) — 3 199 
Umgebung Berlins. 1010 — 434 — 1045 — 
Märkiſche Waſſerſtraßen 91 7604 — 9 429 204 21 577 
Magdeburg (Stadtꝛꝛꝛꝛ 6130 3 060 19 321 1 849 43 667 4740 
Elbe in der Provinz Sachſen und 
rue 884| 1277 887 3063| 2 478 3963 
Zuflüſſe der Elbe in der Prov. Sachſen 100 — 6230 — 1180 — 
Königreich Sachſenn 1864| 129 890 525) 3 131 — 
Waſſerſtraßen in Pommern — — — 840 — — 
Regierungsbezirke Breslau u.giegnig | — — — 450 — — 
Brandenburg rechts der Oder — — 244 569 440 1472 
Oder in Brandenburg ............ — — — — 985| — 
Elbe in Brandenburg ............ — — — = — 100 


ſchen Verkehrsbezirken. Künſtlicher Dünger von den märkiſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen fiel bis auf einen Empfang von nur 220 t im Jahre 1918 ab. 
Getreidetransporte waren in nennenswertem Maße nie über den Bin⸗ 
nenwaſſerweg von oder nach Oſtpreußen gegangen. Aus kriegswirt⸗ 
ſchaftlichen Gründen wurden erſt⸗ und einmalig im Jahre 1916 Sen⸗ 
dungen von Hafer, Gerſte und Mais nach Oſtpreußen geleitet. Der 
Mais diente dem oſtpreußiſchen Eigenverbrauch, Hafer war für die 
ruſſiſche und polniſche Front oder die Etappengebiete beſtimmt. Rein 
mengenmäßig geſehen, lag eine Notwendigkeit der Heranfuhr von Hafer 
und Gerſte nicht vor, da der Verſand nach anderen deutſchen Verkehrs⸗ 
bezirken auf dem Bahnwege den Empfang bei weitem überwog. 
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Hafer, Gerjte unb Mais kamen aus Ungarn, Siebenbürgen und 
den anderen ſüdlichen Randgebieten der ehemaligen Donaumonarchie 
bis nach Schleſien und Sachſen mit der Bahn und wurden hier zur 
Weiterbeförderung nach Oſtpreußen zum Binnenſchiff umgeſchlagen. Die 
Statiſtik der Güterbewegung auf den deutſchen Eiſenbahnen im Jahre 
1916 weiſt für den Regierungsbezirk Oppeln einen Empfang von 
14588 t Gerſte und von 32 443 t Mais aus dieſen Gebieten nach, von 
denen auf dem Waſſerwege 1779 t Gerſte unb 2154 t Mais nach Oſt⸗ 
preußen weitergeleitet wurden. Rumäniſches und galiziſches Getreide 
ſpielte im Eiſenbahnempfange des Regierungsbezirks Oppeln keine 
weſentliche Rolle. Der Auslandsempfang des Eiſenbahnverkehrsbe⸗ 
zirks Stadt Breslau war erheblich größer und belief ſich auf 43 225 t 
ungariſchen und 8592 t rumäniſchen Mais und 47 493 t ungariſche und 
8985 t rumäniſche Gerſte. Von dieſen Mengen gingen 8089 t Gerſte 
und 3493 t Mais auf bem Binnenwaſſerwege nad) Oſtpreußen. Außer⸗ 
dem wurde noch etwa die Hälfte des auf dem Bahnwege nach Breslau 
beförderten ungariſchen Hafers in Höhe von 2078 t zum Binnenſchiff 
nach oſtpreußiſchen Hafenplätzen umgeſchlagen. Auch die von anderen 
deutſchen Waſſerſtraßenbezirken nach Oſtpreußen verfrachteten Getreide⸗ 
ladungen entſtammten ausſchließlich ausländiſcher Produktion; ein 
direkter Verſand aus Gebieten außerhalb der Reichsgrenzen fand nach 
Oſtpreußen weder zu Schiff noch auf dem Bahnwege ſtatt. Der aus⸗ 
ländiſche Geſamtempfang erreichte in allen deutſchen Eiſenbahnver⸗ 
kehrsbezirken nach der Güterbewegungsſtatiſtik im Jahre 1916 271 500 t 
Gerſte, 55 900 t Hafer und 475 500 t Mais, die zu etwa 50 v. H. vom 
Königreich Sachſen zum Teil zur Weiterleitung nach anderen deutſchen 
Gauen aufgenommen wurden. Nicht ins Gewicht fielen die auf der 
Donau aus den Balkanſtaaten angekommenen Getreidemengen in Höhe 
von 5276 t Gerſte, 3532 t Hirſe, Buchweizen und Hülſenfrüchte und 
8145 t Mais. Im Jahre 1915 hatte der Maisempfang in den Hafen⸗ 
plätzen der Donau noch eine Höhe von 31 160 t erreicht. Abgeſehen von 
den für den oſtpreußiſchen Eigenverbrauch beſtimmten Maistranspor⸗ 
ten lag ein Bedürfnis für ausländiſches Getreide in Oſtpreußen nicht 
vor, da der Verſand nach anderen deutſchen Verkehrsbezirken weit 
größer war als der Empfang. Die geſamten Eingänge an Getreide be⸗ 
liefen ſich 1916 in den oſtpreußiſchen Verkehrsbezirken auf dem Binnen⸗ 
waſſerwege auf 3350 t Hafer, 10810 t Gerſte, 5921 t Mais, auf dem 
Bahnwege auf 21573 t Weizen, 44 900 t Roggen, 67 800 t Hafer, 
21 550 t Gerſte, 9714 t Hirſe, Buchweizen und Hülſenfrüchte und 11220 t 
Mais. Ein Verſand über die Binnenwaſſerſtraßen fand nicht ſtatt; auf 
dem Schienenwege gingen 17 444 t Weizen, 135 436 t Roggen, 89 278 t 
Hafer, 31 000 t Gerſte, 9884 t Hirſe, Buchweizen und Hülſenfrüchte und 
2543 t Mais über die Grenzen der Provinz. Von dieſen Mengen waren 
für die benachbarten Gebiete Polens und Rußlands nur 9939 t Roggen, 
8274 t Hafer unb 2024 t Gerbe beſtimmt. Insgeſamt ergibt ſich dem⸗ 
nach nur ein Einfuhrüberſchuß an Weizen und Mais. In dieſen Zahlen 
iſt allerdings der Wechſelverkehr zwiſchen den beiden oſtpreußiſchen 
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Verkehrsbezirken enthalten, ber zwar bie Geſamtziffern erhöht, aber 
durch den Ausgleich ber in einem Bezirk als Verſand, im anderen als 
Empfang verzeichneten Zahlen die tatſächliche Getreidebilanz Oſtpreu⸗ 
ßens im Jahre 1916 wiedergibt. Die Verſandgebiete des nach Oſtpreu⸗ 
ßen auf dem Binnenwaſſerwege verladenen Getreides ſind aus folgen⸗ 
der Aufgliederung erſichtlich: 

1031 t Hafer von der Oder in Pommern und ihren Nebenarmen, 

319 t Hafer von der unteren Elbe, 

2078 t Hafer aus der Stadt Breslau, 

110 t Hafer aus Groß-Berlin, 

1779 t Gerſte aus dem Regierungsbezirk Oppeln, 

8089 t Gerſte aus der Stadt Breslau, 

2154 t Mais aus dem Regierungsbezirk Oppeln, 

180 t Mais von ber Oder und ihren Nebenarmen in Pommern, 
3493 t Mais aus der Stadt Breslau. 


Die Strukturänderung in der Güterbewegung auf den Durchgangs⸗ 
waſſerſtraßen während der Kriegsjahre drückte ſich in ſtärkerer Heran⸗ 
ziehung der Waſſerwege für den Transport von hochwertigen Gütern 
wie Kaffee, Tee, Kakao, Chemikalien und Drogen, Zucker und gelegent— 
lich auch Fleiſch, Speck und anderen Lebens⸗ und Genußmitteln aus, 
die nur in einſeitiger Richtung nach Oſtpreußen verfrachtet wurden. 
Magdeburg und die Elbe in der Provinz Sachſen und in Anhalt waren 
Hauptverſandgebiete für hochwertige Güter. Die Transporte aus die⸗ 
ſen Waſſerſtraßenbezirken und ihre qualitative Zuſammenſetzung wer⸗ 
den durch folgende Zahlenangaben gekennzeichnet: 


1916 1917 1918 

in t in t in t 
Chemikalien und Drogen 118 45 = 
Kaffee, Tee, Kakao 322 450 955 
Ole und Fette 7 35 30 
Rübenfirup und Melaffe .......... 126 56 = 
Wein, Branntwein, Weingeilt ...... 20 25 =: 
S ET sr voz 30 15 = 


Von anderen vereinzelten Lebens- und Genußmitteltransporten 
aus dem Gebiet der mittleren Elbe wären noch 2107 t Verbrauchszucker 
im Jahre 1916 und 1917 kleinere Mengen Mühlenerzeugniſſe, Küchen⸗ 
gewächſe und Fleiſchwaren zu nennen. Die Salzladungen aus den Elbe⸗ 
waſſerſtraßenbezirken ſteigerten ſich bis auf 3500 t im Jahre 1918. Die 
Bedeutung der Reichshauptſtadt für den Binnenwaſſerverkehr von und 
nach Oſtpreußen war in dieſen Jahren relativ gering. Außer mehr 
oder minder kleineren Mengen von Eiſen und Stahlwaren, Chemika⸗ 
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lien, Papier und Pappe, Ofen und Fetten kamen 1918 nod) 531 t 
folonialer Genußmittel zum Verſand. Der gejamte oſtpreußiſche Bin⸗ 
nenwaſſerempfang ſetzte ſich in den drei letzten Kriegsjahren aus nach⸗ 
ſtehenden Waren zuſammen. Mengen unter 100 t ſind dabei unberück⸗ 
ſichtigt geblieben. 


1916 1917 1918 
in t in t in t 
Braunkohlenbrike tts 4 197 kg! 18 292 
Steinkohlenbriketss 766 420 — 
r s.s mca RS — 1920 4 090 
EIERE Stet eite ee mcr d 134 3770 8 960 
Künſtliche Düngemittel ........... 1835 280 220 
Papier und Pappe 1359 1400 640 
Eiſen und Stahlwaren 189 170 460 
Chemifalien und Drogen ......... 118 90 433 
Ofen. es Re ea ets 3 550 20 — 
[O19 d TCU ee Ee 10 810 — — 
GES) NETS DR D OR NICOLAS 5 921 E — 
a e e eris 322 515 786 
Rübenſirup unb Melaſſſ 126 — — 
Verbrauchs zucker 2107 — — 
Et ar tro, Ee ET. 1306 880 4 032 
Gebrannter: alf oe eod se 985 654 3 800 
Gebrannte Mauerfteine .......... 1 488 — = 
Tonwaren und Porzellan ......... 851 — 296 


Der oſtpreußiſche Verſand beſtand fait ausſchließlich aus Trans⸗ 
porten von Bau⸗ und Nutzholz und Holzzeugmaſſe, die unter Berück⸗ 
ſichtigung des hohen Eigenverbrauchs 1916 und 1917 verhältnismäßig 
gering waren. Den richtungsmäßigen Verſand von Holz und Holz⸗ 
erzeugniſſen und ſeine Höhe zeigt folgende Aufgliederung: 


91 


1916 1917 1918 
int int int 
Rundholz zu Holzmaſſe unb Zellſtoff 
nach dem Regierungsbez. Oppeln 243 — — 
nach dem Königreich Sachſen . e — 1429 
nach der Elbe und ihren Zuflüſſen 
Sichen — — 708 
Bau⸗ und Nutzholz 
nach der Oder und Nebenarmen 
bonner n cco bia 1727 — — 
nach Schleswig-Holſtein und 
Lübeck ohne E lde 127 326 1388 
nadj ber unteren Glbe ....... 2104 2773 4910 
nach Groß-Berlin ............ 1172 1432 — 
nach ben Waſſerſtraßen in der 
Umgebung Berlins 911 356 = 
nad) Magdeburg ..........64- 828 18 310 37 478 
Holzzeugmaſſe, Strohmaſſe uſw. 
nach Breslau uu sey rss 230 — = 
nach Magdeburg............. 285 800 3 019 
nach ber Elbe in der Prov. Sachſen 884 305 669 
nach den Zuflüſſen der Elbe in 
der Provinz Sachſen 100 245 — 
nach dem Königreich Sachſen . 1864 549 1276 


Kleinere Transporte von Zement, zur Verhüttung beſtimmten 
Schlacken, Teer und Aſphalt, Roggen⸗ und größere Heu⸗ und Stroh⸗ 
verladungen im letzten Kriegsjahre waren Ausnahmen und änderten 
in keiner Weiſe das Geſamtbild des zu 95 v. H. aus Holz und Holz⸗ 
erzeugniſſen beſtehenden oſtpreußiſchen Verſands. Die nach dem Reiche 
auf dem Binnenwaſſerwege in den Jahren 1916/18 verladenen Güter 
ſetzten ſich zuſammen aus: 
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1916 1917 1918 

int int in t 
TE or fee eco ee ERE DATA 90 — — 
Zur Verhüttung beſtimmten Schlacken 460 — un 
Rundholz zu Holgmaffe........... 243 — 2137 
Bau⸗ und Nutzholn zz. 6 500 24 050 47 500 
Holzzeugmaſſe, Strohmafje ....... 8 365 1991 4 960 
Seer, ANY s LNSCN ees 107 — GE 
Rh — 300 — 
Sur i. 8 — — 2900 


Mit bem unglücklichen Ausgang des Krieges ſank der Verkehr in 
beiden Richtungen ſchlagartig ab, obwohl die Binnenſchiffahrt über bie 
Weichſel und die Netze im Jahre 1919 noch frei und unbehindert war. 
Wenn der Verkehr ſich trotz der bereits im Winter 1919/20 erfolgten 
polniſchen Beſetzung des abgetretenen Gebiets noch im darauffolgenden 
Jahre hob, ſo wird durch dieſe Tatſache nur das dringende Bedürfnis 
der oſtpreußiſchen Wirtſchaft an der Aufrechterhaltung des Güterver⸗ 
kehrs auf dem Binnenwaſſerwege von und nach dem Reiche feſtgeſtellt. 
Die Möglichkeit der Durchführung des Schiffsbetriebes im Jahre 1920 
kann nur ſo verſtanden werden, daß bei dem erſt beginnenden, verwal⸗ 
tungstechniſchen Aufbau der abgetretenen Provinzen, der noch unge⸗ 
klärten innerpolitiſchen Lage, der Anſpannung aller Kräfte bei der 
Abwehr der ſowjetruſſiſchen Gefahr und dem Mangel irgendwelcher ver⸗ 
traglichen Abmachungen über die Regelung der Binnenſchiffahrt zwi⸗ 
ſchen den beiden Staaten der Schiffsverkehr mit Oſtpreußen zunächſt 
noch ohne beſondere Erſchwerniſſe ſich im alten Rahmen abwickeln 
konnte. Erſt im Laufe dieſes erſten Jahres nach dem Übergehen ber 
polniſchen Staatshoheit auf die ehemals preußiſchen Gebietsteile ſetzten 
mit der ſtrafferen Organiſation des polniſchen Staates die Unzuträg⸗ 
lichkeiten und Schikanen der polniſchen Waſſerbau⸗ und Polizei⸗ 
behörden gegen deutſche Binnenſchiffer ein. Der Verkehr in den Jahren 
1919/20 war durchaus einſeitig und wickelte ſich faſt ausſchließlich in der 
Richtung nach dem Reiche ab. Der Verſand beſtand vornehmlich aus 
Bau⸗ und Nutzholz und anderen Holzerzeugniſſen, der Empfang aus 
gebranntem Kalk, Salz und Torfkohlen. Richtungs⸗ und mengenmäßig 
ſpielte ſich der Binnenſchiffsverkehr folgendermaßen ab: 
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1919 1920 
Verſand Empfang | Verjand | Empfang 
in t in t 
Oder und Nebenarme in Pommern — — 188 100 
Schleswig⸗Holſtein und Lübeck ohne 
eee ee 294 — — — 
LEET ebe Ee c Oe — — 3 795 — 
Märkiſche Waſſerſtra gen 67 — — 200 
Stadt Magdeburg. 601 — — — 
Elbe in der Provinz Sachſen — 567 — — 
Elbe im Freiſtaat Sachſen 1704 — — — 
Oder in den Regierungsbezirken 
Breslau und Liegni zzz = cm 465 — 
Oder in Brandenburg ............ — 85 — — 
Elbe in Brandenburg ............ — — 100 — 
Insgeſamt 2 666 652 4 548 300 
| 


Die Durchgangsſchiffahrt in der Nachkriegszeit. 


Mit der Abtretung großer Teile der deutſchen Oſtmarken verlor 
das Deutſche Reich in den Provinzen Poſen und Weſtpreußen 719 km 
guter Waſſerſtraßen, die ſich in einwandfreiem Zuſtande befanden und, 
mit Ausnahme der nur für den Betrieb von 150⸗Tonnen⸗Kähnen ſchiff⸗ 
bar gemachten oberen Netze, den Verkehr von Fahrzeugen mit einer 
Tragfähigkeit von 400 t geſtatteten. In Oberſchleſien gingen ſchiffbare 
Waſſerwege nicht verloren. Durch den Übergang der rund 225 km 
langen preußiſchen Weichſel in polniſchen Beſitz wurde der Fluß polni⸗ 
ſcher Nationalſtrom, der an ſeiner Mündung auf Danziger Gebiet zwar 
nicht völlig der polniſchen Souveränität unterſteht, aber doch der Ein⸗ 
flußſphäre des polniſchen Staates unterliegt. Von der preußiſchen 
Warthe wurden 222 km abgeſchnitten und nur 125 km verblieben dem 
Reiche. Abgetreten wurden weiterhin das Fluß⸗ und Kanalſyſtem der 
oberen Netze in Länge von etwa 120 km unb 106 Stromkilometer der 
Oder — Weichſel⸗Waſſerſtraße von Brahemünde bis Uſch. Das Heraus- 
ſchneiden dieſes wichtigen Verbindungsſtückes aus einem in anderthalb 
Jahrhunderten organiſch gewordenen Waſſerſtraßennetz wirkte ſich auf 
waſſerwirtſchaftlichem wie territorialem Gebiete in gleichem Maße 
verkehrszerreißend und wirtſchaftszerſchneidend aus. 
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Durch bas Pariſer Korridorabkommen wurde zwar ber Verjud 
gemacht, die wichtige Waſſerſtraßenverbindung zwiſchen Oſt und Weſt 
der deutſchen Volkswirtſchaft wieder nutzbar zu machen, doch dauerte 
es ſieben Jahre, ehe ſich Schiffer fanden, die die Schiffahrt auf dieſem 
ihnen vertrauten Wege unter den erſchwerten Bedingungen endloſer 
Zoll⸗ und Paßformalitäten aufnahmen. Maßgebend für die Hinaus⸗ 
zögerung der Wiederaufnahme des Durchgangsſchiffsverkehrs war 
außer den in Zeiten politiſcher Hochſpannung zu berückſichtigenden 
Momenten ber Unfiherheit die den Verkehr hemmende Dazwiſchen⸗ 
ſchaltung des Korridorgebietes in den zerſchnittenen deutſchen Staats⸗ 
körper, die dadurch bedingte Belaſtung der Binnenſchiffahrt mit höhe⸗ 
ren Unkoſten und die Verteuerung der Schiffsfracht, die in hohem 
Maße die Konkurrenzfähigkeit mit anderen Verkehrsmitteln ausſchloß. 
Die Seeſchiffsfrachten waren gegenüber den Vorkriegsjahren unver⸗ 
ändert geblieben, und vorteilhafte Sätze der Eiſenbahnſtaffeltarife 
machten den Binnenwaſſerverkehr auf längeren Strecken nicht mehr 
lohnend. Die Langſamkeit des Waſſertransportes gegenüber der Eiſen⸗ 
bahnbeförderung ſprach in jenen Zeiten großer Kapitalknappheit für 
die Wahl des Schienenweges, zumal die Waren ſchnell gebraucht wur⸗ 
den und die Betriebskapitalien nicht auf längere Zeit feſtgelegt wer⸗ 
den konnten. 

Im Jahre 1921 lag die geſamte Schiffahrt auf den innerpolniſchen 
Waſſerſtraßen wie auf den durch die Grenzziehung zerſchnittenen 
Flüſſen ſtill. Die trotz der ſiegreichen Abwehr der bolſchewiſtiſchen 
Gefahr und des Rigaer Friedens vom März 1921 immer noch unklare 
innerpolitiſche Lage ließ bei zunehmender Zerrüttung der polniſchen 
Währung und der dadurch hervorgerufenen ungünſtigen Beeinfluſſung 
der Wirtſchaft einen nennenswerten Waſſerſtraßenverkehr auch in den 
folgenden Jahren nicht aufkommen. 

Das am 21. Februar 1921 in Paris unterzeichnete Korridor⸗ 
abkommen trat mit dem am 27. April 1922 in Paris erfolgten Aus⸗ 
tauſch der Ratififationsurfunden in Kraft. Die Wiederaufnahme der 
Durchgangsſchiffahrt war auf den 27. Juli 1922 feſtgeſetzt. Die im Laufe 
dieſes Jahres unternommenen Schritte und Bemühungen der deutſchen 
Behörden und maßgebenden Wirtſchaftskreiſe zur Erleichterung des 
Verkehrs zwiſchen den oſtdeutſchen Landesteilen verliefen im allge⸗ 
meinen negativ. Die in den Verhandlungen mit der Grenzfeſtſetzungs⸗ 
kommiſſion aufgeſtellten Forderungen des Reichsverkehrsminiſteriums 
nach völliger Verkehrsfreiheit auf pak- und zollpolitiſchem Gebiete und 
die Hineinbeziehung der Freien Stadt Danzig in den privilegierten 
Tranſitverkehr fanden keine Berückſichtigung. 

Die Möglichkeit der Inbetriebſetzung der Durchgangsſchiffahrt war 
ſomit zwar in rechtlicher und techniſcher Hinſicht gegeben; die tatſäch⸗ 
liche Aufnahme des Verkehrs unterblieb jedoch, ſo daß die ſich polni⸗ 
ſcherſeits hinauszögernde Namhaftmachung der im Tranſitabkommen 
vorgeſehenen Anlegeplätze und Umſchlaghäfen keine ſtörende Wirkung 
auf die Abwicklung der Schiffahrt haben konnte. 
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Bei den Erörterungen und Erwägungen über bie Ingangbrin⸗ 
gung des Güterverkehrs auf den privilegierten Binnenſchiffahrtsſtraßen 
während der Jahre 1922 und 1923 lag es nahe, zunächſt an die Ver⸗ 
ſorgung Oſtpreußens mit Kohle zu denken, deren Transport bei unbe⸗ 
grenzter Dauer der Beförderungszeit am eheſten, ſofern ſich jeder 
Zwiſchenumſchlag vermeiden ließ, eine Rentabilität gewährleiſtete und 
die Konkurrenzfähigkeit der Binnenſchiffahrt gegenüber anderen Ver⸗ 
kehrsmitteln verbürgte. Der Transport weſtfäliſcher Kohle nach Oſt⸗ 
preußen war wohl durch den Dortmund —Ems⸗Kanal möglich, den be⸗ 
reits Firmen, die über eigenen Schiffsraum verfügten, zuzeiten benutzt 
hatten; doch war ein Umſchlag zum Seeſchiff in Emden unvermeidlich. 
Königsberger Firmen erwogen die Aufnahme des Verkehrs mit 
Frachtdampfern und Schleppzügen zur Beförderung von Braunkohle 
von Rieſa nach den oſtpreußiſchen Häfen über die Binnenſchiffahrts⸗ 
ſtraßen, um durch den direkten Verkehr ohne Umſchlag jede Wertminde⸗ 
rung der Braunkohlenbriketts auszuſchließen. Man ging hierbei von 
der Tatſache aus, daß ein direkter Seetransport mit Elbeſchiffen, die 
dem Seegang nicht gewachſen waren, nicht in Frage kommen konnte. 
Bis Rieſa war es wohl möglich, Seeleichter heraufzunehmen, ſofern ſie 
nicht durch Aufbauten und Maſten an der Durchfahrt der Brücken be⸗ 
hindert waren, aber bei den engen Fahrwaſſerverhältniſſen der oberen 
Elbe waren nur Fahrzeuge mit höchſtens 1000 t Tragfähigkeit für die⸗ 
ſen Weg geeignet. Erwägungen, Braunkohle und Braunkohlenbriketts 
aus dem Senftenberger Revier über Königswuſterhauſen nach Stettin 
zum Umſchlag ins Seeſchiff zu verfrachten, wurden ſchließlich aus den 
bereits erwähnten Gründen der Wertminderung ebenfalls verworfen. 
Der direkte Schiffstransport zwiſchen Oſtpreußen und Mitteldeutſchland 
war einzig und allein auf dem Binnenwaſſerwege möglich, wies aber 
auch ſo große Mängel auf, daß ſchließlich von den Plänen zur Deckung 
des oſtpreußiſchen Kohlenbedarfes über die Durchgangswaſſerſtraßen 
Abſtand genommen wurde. Heizſtoffe, die in der Kriegs⸗ und Vor⸗ 
kriegszeit einen weſentlichen Teil der Schiffstransporte zwiſchen Oſt⸗ 
preußen und dem Reiche ausgemacht hatten, ſind mit Ausnahme einiger 
vereinzelter Ladungen von 400 t Briketts im Jahre 1931 nicht wieder 
unter den Verkehrsgütern der Durchgangsſchiffahrt ausgewieſen 
worden. 

In den Jahren 1921 und 1922 lag der Durchgangsverkehr vollkom⸗ 
men ſtill. Der Wechſelverkehr zwiſchen Polen und den öſtlich und weſt⸗ 
lich des Korridors gelegenen deutſchen Waſſerſtraßenbezirken kam nur 
langſam in Gang. Im Frühjahr 1923 wurde ein Transport von 950 t 
Sandſteinen von Bartſchin im oberen Netzegebiet nach Marienburg 
regiſtriert. Seit 1923 benutzten dann vereinzelt Fahrzeuge den Binnen⸗ 
waſſerweg von oder nach Oſtpreußen. Es handelte ſich hierbei um keinen 
regelmäßigen Verkehr, ſondern meiſt um vereinzelte Überführung Don 
Flußfahrzeugen, für die der Seeweg zu große Gefahren bot. Nach Auf⸗ 
zeichnungen der Waſſerbaudirektion Königsberg traf der erſte, den Kor⸗ 
ridor im privilegierten Durchgange paſſierende Frachtdampfer, der bei 
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einer Ladefähigkeit von 36 t 25 t Güter von Berlin nad) Elbing mit 
jid führte, im Frühjahr 1923 im Oſtpreußen ein. Nähere Angaben 
über biejen Dampfer und die bei der Durchfahrt auf polniſchem Ge⸗ 
biete geſammelten Erfahrungen liegen nicht vor. Der Schiffsdurchgang 
wird auch in keiner Statiſtik erwähnt. 

Im September 1924 erfolgte die Überführung des reichseigenen 
Dampfers „Natalie“ von Elbing nach Breslau. Dieſer Fahrt wurde 
inſofern große Bedeutung beigemeſſen, als bei den unſicheren und ſich 
widerſprechenden Nachrichten über den Zuſtand der Durchgangswaſſer⸗ 
ſtraßen genaue Beobachtungen über die Fahrwaſſerverhältniſſe auf 
Weichſel und Netze und die betriebliche Abwicklung der Flußſchiffahrt 
auf dieſen Strömen angeſtellt werden ſollten. Der Dampfer brauchte 
bei einer Stundengeſchwindigkeit von 15 km von Elbing bis zur deut⸗ 
ſchen Verwaltungsſtrecke der Netze fünf Tage und eine Stunde, und 
42 weitere Stunden bis Küſtrin. Die Beobachtungen ergaben einen 
guten Zuſtand der Weichſel, auf der die Fahrt anderthalb Tage dauerte, 
und eine ſtarke Vernachläſſigung des Bromberger Kanals und der 
Netze. Die ſchlechte Beſchaffenheit der Waſſerſtraßen wurde von polni⸗ 
ſchen Schiffern und den Waſſerbaubehörden ſeltſamerweiſe auf den 
preußiſchen Staat abgewälzt, von dem die Ströme in ſchlechtem Zu⸗ 
ſtande übernommen worden wären, obwohl die Tatſache des erſt 1917 
beendeten Ausbaus der Flüſſe und der glänzende Eindruck, der ſich 
allen Schiffern beim Übertritt auf deutſches Stromgebiet bot, dieſe Be⸗ 
hauptungen ohne weiteres zu widerlegen imſtande waren. 

In der Binnenſchiffahrt der Grenzgebiete hatten ſich in jenen 
Jahren eigenartige Zuſtände herausgebildet, die das Verhältnis und 
das Mißtrauen der beiden Nachbarvölker kennzeichneten. Obwohl 
deutſche Fahrzeuge nur vereinzelt in polniſches Staatsgebiet einfuhren, 
war die Konkurrenz zwiſchen polniſchen und dies⸗ und jenſeits der 
Grenze beheimateten deutſchen Schiffern erheblich. In Bromberg war 
ein polniſcher Schifferverein gegründet worden, der bei den maßgeben⸗ 
den Stellen durchſetzte, daß ſämtliche Waſſertransporte nach Polen nur 
an polniſche Staatsangehörige übertragen wurden, wodurch die Ein⸗ 
fahrt deutſcher Schiffer unmöglich gemacht wurde. Gegenüber dieſem 
Boykott deutſcher Fahrzeuge in Polen verhielt ſich die deutſche Binnen⸗ 
ſchiffahrt paſſiv. Es kam nicht ſelten vor, daß polniſche Binnenſchiffer 
mit Ladung aus Polen die Grenze paſſierten, ihre Ladungen am Be⸗ 
ſtimmungsorte löſchten, ſich dann noch längere Zeit auf deutſchen Ge⸗ 
wäſſern aufhielten, neue Güter im Innern des Reiches beförderten und 
ſchließlich Rückfracht nach Polen nahmen. 

Andererſeits zögerte die polniſche Verkehrspolitik keinen Augen⸗ 
blick, ihren Einfluß in der Wartheſchiffahrt geltend zu machen, als ſich 
die Notwendigkeit ergab, deutſchen Kahnraum in ſtärkerem Umfange 
für den Export polniſchen Holzes und oſtoberſchleſiſcher Kohle heranzu⸗ 
ziehen. Die durch den engliſchen Bergarbeiterſtreik im Jahre 1926 
rapide einſetzende Steigerung des polniſchen Kohlenexportes brachte 


2 97 


eine übermäßige Belaſtung ber Verkehrsmittel, vornehmlich der Gijen- 
bahnen, mit fid), bie durch ſtärkere Ausnutzung der Waſſerſtraßen aus⸗ 
zugleichen verſucht wurde. Warthe, Netze und Weichſel wurden dort, 
wo ſich nur irgend die Möglichkeit des Umſchlages oberſchleſiſcher, auf 
dem Schienenwege herangerollter Kohle zum Binnenſchiff ergab, in das 
Verkehrsnetz einge|pannt und zum Abtransport über Stettin und 
Danzig benutzt. Schiffseigner der deutſchen Wartheniederung hatten 
deshalb von der polniſchen Regierung die Erlaubnis erhalten, jeder⸗ 
zeit ungehindert die polniſche Grenze mit ihren Schiffen zu paſſieren. 
Die Grenz⸗ und Paßformalitäten wurden dabei auf ein Minimum be⸗ 
ſchränkt. Die ſtarke Nachfrage nach deutſchem Kahnraum hielt bei über⸗ 
großem Ladeangebot, ſpeziell an Kohle und Holz, 1926 und in den fol⸗ 
genden Jahren an. Im Herbſt 1926 wurden allein 30 Schleppzüge zu 
je acht Kähnen mit insgeſamt 240 Fahrzeugen von Stettin nach polni⸗ 
ſchen Verladehäfen geſchleppt. 1927 nahmen acht Dampfer zum Kohlen⸗ 
transport auf der Weichſel ihren Weg über die Netzewaſſerſtraße nach 
Danzig. 

Das Mißtrauen der deutſchen Schiffer gegenüber den polniſchen 
Behörden war derart ſtark, daß deutſche Dampfer über Uſch hinaus in 
polniſches Gebiet einzufahren ablehnten. Die polniſchen, bis zum 
Grenzſchnitt heraufgeſchleppten Fahrzeuge, die es begrüßt hätten, wenn 
deutſche Dampfer ſie bis Nakel gebracht hätten, mußten ihren Weg 
durch Treideln und Staken fortſetzen. Das mangelnde Vertrauen auf 
eine loyale Behandlung deutſcher Schiffer in Polen wurde im Jahre 
1925 noch durch die Aufſtellung einer Tafel der polniſchen Waſſer⸗ 
ſtraßeninſpektion an der Mündung der Küddow in die Netze beſtärkt, 
deren Aufſchrift Zweifel darüber entſtehen ließ, ob es ſich um ein Ein⸗ 
fuhrverbot für deutſche Fahrzeuge oder lediglich um ein Haltezeichen 
für Zoll⸗ und Grenzkontrolle handelte. Durch die Hinzufügung einer 
deutſchen Aufſchrift wurden dieſe Zweifel ſpäterhin geklärt. 

Im Jahre 1925 paſſierten zwei Kähne aus Oſtpreußen und einige 
Fahrzeuge aus Danzig, die jedoch in den deutſchen Binnenſchiffahrts⸗ 
ſtatiſtiken nicht ausgewieſen werden, mit Brettern und Schnittmaterial 
den Korridor im Durchgange nach Berlin. Die Schiffer führten leb⸗ 
hafte Klage über erhebliche Schwierigkeiten bei der Abwicklung der 
Paß⸗ und Zollkontrolle. 1926 durchquerte der Perſonenſchnelldampfer 
„Mark Brandenburg“ auf dem Wege von Elbing nach der Reichs⸗ 
hauptſtadt ohne nennenswerte Behinderungen und Erſchwerungen das 
Korridorgebiet in dreitägiger Fahrt. 

Nach der vertraglichen Regelung der Durchgangsſchiffahrt durch 
das Korridorabkommen wurde dem Regierungspräſidenten in Schneide⸗ 
mühl, der als Oberpräſident der Grenzmark Poſen⸗Weſtpreußen und 
Überleitungskommiſſar für bie an Polen abgetretenen Gebiete bie Ver⸗ 
handlungen über ſtrittige Grenzfragen mit Polen führte, die Geſchäfts⸗ 
führung für alle den Tranſitverkehr zu Waſſer betreffenden Fragen 
übertragen. Am 1. April 1926 übernahm der Oberpräſident in Königs⸗ 
berg die Führung der Geſchäfte. 
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Während ſich jeit 1925 die Schiffahrt auf den oſtdeutſchen Grenz⸗ 
ſtrömen Warthe und Netze durch den ſtarken polniſchen Holzexport, ſeit 
1926 durch die übermäßige Kohlenausfuhr lebhafter geſtaltete, lag die 
Durchgangsſchiffahrt ſtill. Erſt 1927 zeigten ſich Anfänge einer etwas 
ſtärkeren Inanſpruchnahme der Durchgangswaſſerſtraßen für den 
Warenverkehr von und nach Oſtpreußen. Zwei auf der Schichauwerft 
in Elbing erbaute Motorſchiffe der Oderſtrombaudirektion wurden im 
Frühjahr 1927 nach Breslau, zwei Baggerprähme nach Berlin über⸗ 
führt. Die Motorſchiffe mußten auf Verlangen polniſcher Polizei⸗ 
beamter in Bromberg ihre Flagge einziehen. Zwei Schiffe fuhren 
mit 302 t Schnittware von Tilſit nach den märkiſchen Waſſerſtraßen, 
ein Kahn paſſierte mit 142 t Kalk von Rüdersdorf bei Berlin nach 
Königsberg die Grenze. Der Binnenwaſſerverkehr zwiſchen Tilſit und 
Mitteldeutſchland konnte in den folgenden Jahren wegen des Fehlens 
geeigneter Rückfracht nicht in größerem Umfange aufgenommen werden. 
Die wirtſchaftliche Verflochtenheit der abgetretenen Gebiete mit Oſt⸗ 
preußen hatte vor dem Kriege zu einem Verſand von Kalkſteinen aus 
dem Bromberger Bezirk nach den Hafenplätzen an Haff und Pregel 
geführt, für die in der Gegenrichtung vornehmlich aus Holz beſtehende 
Rückfracht nach Berlin und Halle genommen werden konnte. Die Zer⸗ 
ſchneidung des einheitlichen oſtdeutſchen Wirtſchaftsgebietes ließ dieſen 
Verkehr bei der Unmöglichkeit der Aufnahme von Teilladungen auf 
polniſchem Gebiet nicht mehr zu. Verſuche deutſcher Firmen zur Bele⸗ 
bung der Schiffahrt auf Weichſel und Netze, die ſeit 1922 ſtändig 
wiederholt wurden und nur aus Beſorgniſſen vor möglichen polniſchen 
Schikanen geſcheitert waren, verliefen auch 1927 meiſt negativ. Eine 
Firma in Marienwerder hatte die Abſicht, 150 t Tabak von Kurzebrack 
über Danzig nach Bremen zu verladen und die Verhandlungen ſoweit 
getrieben, daß die Verladung vor ſich gehen konnte. Nochmalige Erkun⸗ 
digungen bei dem polniſchen Zollamt in Münſterwalde hinſichtlich der 
Zollabfertigung ergaben, daß etwa 1 Million Reichsmark an Zoll, 
Monopolabgaben und Manipulationsgebühren gezahlt werden ſollten. 
Die Zahlung derartig hoher Gebühren ſtützte ſich auf Artikel 88 des 
Korridor⸗Abkommens und führte bei der Höhe der Summe, deren 
Rückzahlung bei etwaiger Hinterlegung nicht einmal feſtſtand, natur⸗ 
gemäß zu einem Scheitern der Verhandlungen. Aus dem gleichen 
Grunde kam die Verladung von 150 t Mehl, für die 3000 RM. hinter⸗ 
legt werden ſollten, nicht zuſtande. 

Im Jahre 1928 begann dann ein ſtärkerer Verkehr, der bis 1931 
in der Richtung nach Oſtpreußen, ſeit 1932 in der Gegenrichtung über⸗ 
wog. Der geſamte Verkehr erreichte im Durchſchnitt der Jahre 1931/32 
nur etwa 35 v. H. der Güterbewegung der drei letzten Vorkriegsjahre. 
Auf die ſtatiſtiſchen Mängel bei der Erfaſſung der über die Durchgangs⸗ 
waſſerſtraßen gegangenen Gütermengen iſt bereits verwieſen worden. 
Die Schwankungen in den Zahlenangaben der Reichsſtatiſtik, der Oder⸗ 
ſtrombauverwaltung Breslau und der polniſchen Waſſerbaubehörden iſt 
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erheblich und erreicht mitunter 25 v. H. Die Differenz in den Angaben 
der einzelnen ſtatiſtiſchen Erhebungsſtellen ergibt ſich aus folgender 
Aufſtellung, die den mengen⸗ und richtungsmäßigen Ablauf der Waren⸗ 
bewegung in Tonnen darſtellt: 


Nach Oſtpreußen: Nach dem Reich: 

Gtatiitit Angaben Statiſtit Angaben 
Jahr des der Oder⸗ des des der Oder⸗ des 

Deutſchen ſtrombau⸗ polniſchen Deutſchen ſtrombau⸗ polniſchen 

Reiches verwaltung Schleuſenamts Reiches verwaltung Schleuſenamts 
Breslau Brahemünde Breslau Brahemünde 

1927 142 142 ; 142 Ben 302 302 
1928 3801 4158 4001 808 1048 1323 
1929 5 169 5 544 5372 1408 2 009 2010 
1950 4 780 7727 7352 2 013 2 094 2 091 
1931 9 936 10 264 10 809 2821 3 946 4 056 
1932 4654 4 866 4729 6518 7 164 7817 
1933 4312 4736 Ne 7617 6 843 
1934 se 1894 AC Ke 4 551 


Die verſchiedenen, nach Wechſel⸗ und Durchgangsverkehr aujgeglie- 
derten tabellariſchen Überſichten der Reichsſtatiſtik weiſen dabei in 
ſich noch ſehr große Differenzen auf. Die Angaben der Oderſtrombau⸗ 
verwaltung in Breslau, die ſich auf die Erhebung der den Grenzver⸗ 
kehr regiſtrierenden deutſchen Schleuſe Kreuz ſtützen, weichen von den⸗ 
jenigen der Schleuſe Brahemünde am wenigſten ab und dürften ſomit 
als die richtigeren angenommen werden. Doch läßt es ſich nicht ver⸗ 
meiden, auf die Zahlen der Reichsſtatiſtik zurückzugreifen. 

Die qualitative und richtungsmäßige Aufgliederung des Güter⸗ 
verkehrs zeigt die Struktur der Vorkriegszeit: in der Richtung nach 
Oſtpreußen vorwiegend Bauſtoffe und Eiſenwaren neben in den letzten 
Jahren ſich ſteigernden Salztransporten und kleineren Mengen ſonſti⸗ 
ger Stückgüter, nach dem Reiche ausſchließlich Zelluloſe, Packpapier und 
Holz. An den Transporten waren in erſter Linie deutſche, dann auch 
Danziger Schiffer beteiligt, die ſeit 1932 in ſtärkerem Maße die Durch⸗ 
gangsſchiffahrt betreiben. Polniſche Schiffer haben Ladungen im 
Tranſitverkehr in den letzten Jahren nur in Ausnahmefällen befördert. 
Der Schiffsverkehr nach Ladung, Warengruppen und Flaggenführung 
ſetzte ſich ſeit der planmäßigen Wiederaufnahme des Durchgangsver⸗ 
kehrs folgendermaßen zuſammen: 
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Nach bem Reiche: 


1928 | 1929 1930 | 1981 | 1932 | 1933 | 1984 
Fahrzeuge insgefamt ...... 14 13 16 25 42 36 24 
davon: 
r E b 4 15 15 25 22 9 
SOURIS c sv. Eh 6 8 — 2 2 — = 
% 8 1 1 8 15 14 15 
Fahrzeuge beladen 11 13 15 25 42 36 24 
Fahrzeuge leer 83 — 1 — — — — 
Geſamte Ladung int 1800) 2009| 2094| 3 9460 7756| 6843| 4551 
davon: 
Packpa ße: — — 262 567 518 468 91 
Zelluloſe und Holzzellſtoff — — 1546| 2227| 3 421 5552) 8547 
Schnitt⸗ und Rundholz... 1800| 1887 286] 999) 3780) 828) 918 
Maſchinen und Eifenwaren | — — — 158 43 — — 
Nach Oſtpreu ßen 
1928 | 1929 1930 1931 | 1932 | 1933 | 1934 
Fahrzeuge inSgejamt ...... 23 34 45 54 32 81 23 
davon: 
ieee pr re 17 15 29 48 18 18 10 
"peii ste eS 5 ini 10 3 1 — 3 
QED ia ome Sa Ere 1 8 6 8 13 18 10 
Fahrzeuge beladen 23 31 44 50 30 30 16 
Fahrzeuge leer — 8 1 4 2 1 7 
Geſamte Ladung int 4158| 5544| 7727 10 264 4866| 4736| 1894 
davon: 
ch! = 868} 1897, 1593, 1054 1066 170 
Biegel- und Baufteine ... 795| 498] 1348) 2819) 259 145) 316 
Ralf unb Bement ....... 8183) 4040| 4227| 4698| 2373 906 651 
Salz Der mu — — 180} 430) 116) 857 67 
Maſch. u. ſonſt. Eiſenwaren — 138 56 228 238 416 78 
Pappe und Dachpappe. — — 23 48 261 90 — 
Steingut und Glaswaren. — — -- 430 288 42 
CODE nice o0. edly dus — Es — 108| 247 583 19 
IER EE = oe — — — — 551 


Vereinzelt vorgekommene Transporte anderer Güterarten find in 
dieſen Zahlen nicht enthalten. Lebensmittelverfrachtungen wurden mit 
Ausnahme von Salz, das aus Berlin und den Elbebezirken kam, kleine⸗ 
ren Mengen Kaffee, Tee und Kakao und einer Zuckerladung nicht ver⸗ 
zeichnet. Drogen und Chemikalien und unedle Metalle in unerheblichen 


Mengen wurden in Berlin aufgegeben. 


1933 trafen in Oſtpreußen 


282 t Salpeter ein. Einige Ladungen Braunkohlen kamen nur 1931 
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von ben märkiſchen Waſſerſtraßen nach ben oſtpreußiſchen Häfen zum 
Verſand. Pech und Teer wurden in den Warthehäfen und in Berlin 
verladen. Die in den letzten Jahren als Stückgut ausgewieſenen Güter⸗ 
mengen, die erheblich zugenommen haben, dürften wohl faſt ausſchließ⸗ 
lich aus hochwertigen Waren beſtehen, deren Verſand die Tendenz 
ſtärkerer Inanſpruchnahme des Waſſerweges für die Beförderung bis⸗ 
her dem Schienenwege überlaſſener Güter erkennen läßt. 

Richtungsmäßig gruppierte ſich der Schiffsverkehr wie vor dem 
Kriege um die Reichshauptſtadt, deren Anteil am Geſamtverkehr be⸗ 
deutend iſt. Der Verſand aus oſtpreußiſchen Häfen nach Berlin über⸗ 
wog mit Ausnahme des Jahres 1931, in dem größere Mengen Zement 
und Baumaterialien aus der Reichshauptſtadt nach den oſtpreußiſchen 
Seehäfen auf dem Binnenwaſſerwege verfrachtet wurden. Die in der 
Nachkriegszeit erfolgte Teilung des bisher die geſamte Provinz ein⸗ 
nehmenden Waſſerſtraßenbezirks in einen die Seehäfen Königsberg, 
Pillau und Elbing umfaſſenden Verkehrsbezirk und einen Verkehrs⸗ 
bezirk mit den übrigen, an Flüſſen gelegenen oſtpreußiſchen Häfen läßt 
erkennen, daß der Warenaustauſch mit den Seehäfen bedeutend größer 
war. Von den Binnenhäfen, deren Verſand den Empfang bei weitem 
überſtieg, war Tilſit am Schiffsverkehr mit Mitteldeutſchland am ſtärk⸗ 
ſten beteiligt. Daneben traten noch Ragnit, Kallwehlen und Marien⸗ 
burg in Erſcheinung. Der Verſand der beiden Memelhäfen, der von 
Tilſit im Jahre 1930, von Ragnit erſt 1931 einſetzte und vorwiegend 
aus Zelluloſe beſtand, richtete ſich nächſt Berlin vorwiegend nach der 
mittleren und oberen Elbe. Von den Seehäfen hatte Pillau keinen 
Verkehr mit Mitteldeutſchland, und Elbing trat hinter Königsberg, 
das den geſamten Verſand des Waſſerſtraßenbezirks 1b (Seehäfen) 
in ſich vereinigte, vollkommen zurück. So ergibt ſich, daß aus Königs⸗ 
berg nach Berlin und ſeiner näheren Umgebung im Jahre 1928: 630 t, 
1929: 1261 t, 1930: 286 t 1931: 940 t, 1932: 2334 t und 1933: 1509 t 
Güter gingen. Schwieriger ijt es, ben Empfangsverkehr der Seehäfen 
aufzugliedern, der mit rund 10 000 t im Jahre 1931 zu drei Vierteln 
auf Königsberg entfiel. 

In den mitteldeutſchen Verkehrsbezirken behaupteten im Vergleich 
mit der Vorkriegszeit die märkiſchen Waſſerſtraßen relativ ihren An⸗ 
teil am Güteraustauſch mit Oſtpreußen. Rüdersdorf und Fürſtenberg / 
Oder waren Hauptverſandorte, ohne allerdings oſtpreußiſche Güter 
aufzunehmen. Stärker als vor dem Kriege hat ſich dagegen der Ver⸗ 
kehr mit den Warthehäfen und den Häfen der mittleren Oder heraus⸗ 
gebildet, von denen nur Rückfracht nach Oſtpreußen genommen wurde. 
Es zeigt ſich auch hier, daß die Verſandorte meiſt nicht Empfangsorte 
ſind, die Schiffer mithin erſt auf den mitteldeutſchen Waſſerſtraßen 
Zwiſchenfrachten aufnehmen und Zwiſchenfahrten ausführen müſſen, 
ehe ſie Rückfracht nach Oſtpreußen erhalten. Verſandhäfen an der 
Warthe waren Küſtrin, Landsberg, Vietz und Morrn. Maltſch, Neu⸗ 
ſalz und Breslau im Gebiet der ſchleſiſchen Oder gaben alljährlich einige 
Ladungen Zement und Baumaterialien nach Königsberg und Elbing 
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Verkehrsbezirk Nr. 1a. Die Waſſerſtraßen in der 


1927 


Emp⸗ 
fang 


Boer e r Ver⸗ 


ſand 


1928 
Ver⸗ Emp⸗ 
ſand fang 


Märkiſche Waſſerſtra gen — — 113 580 
Brandenburg r. b. Ober u. Grenzm. P. Weſtpr. — — — — 
Elbe in Branden bung — = — — 
Elbe in der Prov. Sachſen (ohne Magdeburg) 
And in Anhalt... ..... d T. 
Fand Sachen eos OL. — 
Zuſammen — — 178 580 


Verkehrsbezirk Nr. 1 b. Die Häfen 


1927 1928 
Ver ke hrs bezir e Ver⸗ Emp⸗ | Vere Emp⸗ 
fand | fang | ſand fang 
Märkiſche Waſſerſtraßee n — 142 | 450 2 880 
Perl BAER ront DEDE — — 180 — 
Brandenburg r. b. Ober u. Grengm. P./Wejtpr. — — — 341 
Joan MP dT (( A T ace — — — — 
Niederſchleſien ohne Breslau .... ........ — — — = 
Elbe in Branden bug — = = um 
Tele aie saree en wakes seta de eh era — — = == 
Llbe in der Provinz Sachſen unb in Anhalt — — — — 
END Sachen 
Die ur Vranden bugs nee | — S — — 
Zuſammen = 142 | 630 3221 
+ Verkehrsbezirk Nr. 1 a — — 178 580 
| — | 142 | sos 3801 


Provinz Oſtpreußen mit Ausnahme der Seehäfen. 
1929 1930 1981 1932 1938 


Ber- | Emp- | Vere | Cmpe | Ver⸗ | Emp- | Vere | Emp- | Ver- | Emp- 
fand | fang | janb | fang | fand | fang | fand | fang | jand fang 
147 zx 553 — 888 208 | 1734 10 | 2340| — 
— 375 — 517 er 225 — 745 =: 30 
m 155 — 543 — — — = = — 
= — a. 95 = = ae = zn 
m — 400 — 262 — 1 305 — 12007 — 
— — 774 — 731 — 1145 — 1108 — 
i47 530 | 1727 | 1285 | issi | 483 | 4184 | 655 [5455 | 80 


Königsberg, Pillau, Elbing. 


1929 1930 1931 1982 1933 


Ver⸗ Empz | Ber- | Emp- | Vere | Cmpe | er, | Emp⸗ Vere Emp⸗ 
fand | fang fand | fang | fand | fang | fand | fang | fanb | fang 


682 | 3658 — 4 592 — 6 053 = 1807 178 | 1 758 
579 210 286 515 564 | 2230 | 2334 | 1335 | 1509| 794 


— 332 — 558 — 498 = 170 — — 
— 300 — — — = = 5 
e. 108 = 504 — 355 — 330 x = 
— S1 pes 96 — 98 — 48 — — 
= — = = — 132 — — — 680 
— pe. => — 267 137 = 136 | — 783 
— — — — 109 — — 120 475 267 
dë = = ES — — — inet = = 


1261 | 4639 286 | 6195 940 | 9503 | 2334 | 4102 |2162 |4282 
147 530 | 1727 | 1985 | 1881 483 | 4184 55d | 5 455 30 


1 408 | 5169 | 2018 7480 | 2821 9 936 | 6518 | 4657 |7617 4312 


———— ———Ó 
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auf. Der Verkehr mit bem Stromgebiet ber oberen Elbe hielt ſich relativ 
im Rahmen der Vorkriegszeit. Er überwog im Verſand aus Oſtpreußen 
und kam vornehmlich von den Memelhäfen. Rückfracht mußte von 
anderen Waſſerſtraßen genommen werden. 


Im weſentlichen waren es immer die gleichen oſtpreußiſchen Häfen, 
die Austauſchbeziehungen mit Hafenplätzen im Innern des Reiches 
unterhielten. Der Kreis der in den letzten Jahren in den Durchgangs⸗ 
ſchiffsverkehr hineinbezogenen mitteldeutſchen Hafenplätze hat ſich 
dagegen erheblich erweitert. In welchen Verkehrsbeziehungen und zwi⸗ 
ſchen welchen Hafenplätzen in den letzten Jahren Binnenſchiffsverbin⸗ 
dungen beſtanden, veranſchaulichen folgende Gegenüberſtellungen 


Transporte gingen 
1928 von Königsberg und Kallwehlen nach Berlin und Brieſcht 


in der Gegenrichtung 


von Rüdersdorf, Fürſtenberg / Oder 
und Morrn nach Königsberg und Tilſit 


1929 von Königsberg nach Berlin und Brieſcht 


in der Gegenrichtung 


von Neufalz, Velten, Rüdersdorf * 
und Breslau nach Heydekrug, Königs⸗ 
berg, Tilſit und Ragnit 


1930 von Königsberg und Tilſit nach Berlin, Aken, Witten⸗ 
in der Gegenrichtung vers, Aids 
von Wittenberg, Rüdersdorf, Ber⸗ 
lin, Kl.⸗Ragul, Fürſtenberg / 
Oder, Velten, Vietz u. Küſtrin nach Elbing, Königsberg 
und Tilſit 


1931 von Ragnit, Tilſit, Königsberg 
und Danzig nach Fürſtenberg, Berlin, 

in der Gegenrichtung * 

von Magdeburg, Wittenberg, 
Schönebeck, Havelberg, Dahlem, 
Velten, Spandau, Berlin, 
Kalkberge, Erkner, Stettin, 
Küſtrin, Fürſtenberg und 
Landsberg nach Elbing, Königsberg 
. und Tilfit 
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Transporte gingen 


1932 von Ragnit, Tilſit, Königsberg 
und Marienburg nach Dresden, Rieſa, Wit⸗ 
in der Gegenrichtung tenberg und Berlin 
von Schönebeck, Barby, Torgau, 
Rieſa, Velten, Hennigsdorf, 
Spandau, Berlin, Kalkberge, 
Eberswalde, Landsberg, Morrn 
und Maltſch nach Marienburg Elbing, 
Königsberg und Tilſit 


1933 von Tilſit, Königsberg und 
Marienburg nach Aken, Berlin, Dresden, 
Finow, Rieſa, Wittenberg 
in der Gegenrichtung und Wittensee 
von Aken, Berlin, Brandenburg 
a. H., Eberswalde, Hennigs⸗ 
dorf, Küſtrin, Magdeburg, 
Meiſſen, Rieſa, Rüdersdorf, 
Schönebeck, Torgau, Velten nach Elbing, Königsberg, 
Tilſit und Kowno. 


Die Handelsbeziehungen mit den Häfen der unteren Elbe über 
den Binnenwaſſerweg, die in den Friedensjahren zwar nicht bedeu⸗ 
tend, aber immerhin erwähnenswert waren und ſich in der Kriegs⸗ 
zeit ganz erheblich geſteigert hatten, ſind nicht wieder aufgenommen 
worden. Ebenſo iſt der Verkehr mit dem Stromgebiet der Oder und 
ihren Nebenflüſſen in Pommern eingeſchlafen. Maßgebend war in 
beiden Fällen die bequemere und hinſichtlich der Frachtkoſten billigere 
Verbindung über die See. Den richtungsmäßigen Ablauf des Schiffs⸗ 
verkehrs der beiden oſtpreußiſchen nach den mitteldeutſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen⸗Verkehrsbezirken veranſchaulichen die Tab. auf S. 104 u. 105. 

Die Durchgangsſchiffahrt ließ im Jahre 1934 eine fallende Ent⸗ 
wicklung erkennen, die in erſter Linie durch die mit der Trockenheit 
zuſammenhängende ſchlechte Waſſerführung aller Ströme und beſon⸗ 
ders der Weichſel in Verbindung ſtand. Der Verkehr wurde — wie 
alljährlich — im März aufgenommen, regelmäßig von zwei bis drei 
Fahrzeugen betrieben, und endete im November. Die Zuſammenſetzung 
der Güter entſprach derjenigen der Vorjahre. Nach Oſtpreußen gingen 
faſt ausſchließlich Baumaterialien; 42 t Steingut, 1 t Salzſäure, 
41 t Bleche, 18 t Sirup und 37 t Nähmaſchinen wurden an anderen 
Durchgangsgütern verzeichnet. Die oſtpreußiſchen Verſandgüter beſtan⸗ 
den in Zelluloſe und Holz. Nachſtehende Überſicht veranſchaulicht den 
Schiffsverkehr im Jahre 1934 und in den erſten Monaten 1935: 
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Nach Oſtpreußen: 


davon: 
Zahl fähig Ber — Son⸗ 
Monat der 1 9 Maſten gement, Kacheln Salz ſtige 
Schiffe int | int | int | gone | int | int Güter 
in t in t 
März erre 2 703 313 — 225 14 67 T 
. 2 691 305 2380 —| — — 18 
N NE CTS 1 306 114 114 — — — — 
uttisiq dee 4 | 1903 517 151 326 40 = 
QUI Masta anne corsa d 193) 100 — 1000 — = = 
Tee ee ne 4 1270 430 — 316 73 — 41 
September ab 386 78 — — 43 — 35 
Oidberr : 4 48b — — — — — 
November 1 318 37 — — — — 37 
Insgeſamt 
März 1985 ......... 
April 1938 
Mai 193338 sicieee 


März bis Mai 1935. 


Nach dem Reiche: 


gahl 2 á da von: 
a rag⸗ a⸗ Laeli" 1 
Monat der fähigkeit dung Zelluloſe oh nce Schnitt⸗ 
Schiffe int int int | papier bols 
in t in t 
Mäss; EE A 1 462 280 — — 230 
UNTERE 3 903 558 508 50 — 
SE s oed aeri nd 8 891 406 406 — — 
RSL tice she e eret tS 2 691 314 314 — 
u M DR se TR 2 691 324 324 = — 
Mut TAN. A: 2 691 401 401 E 
September 2 691 366 366 — — 
Sole 5 1849 1.000 292 41 667 
ET us neun 4 1546 952 436 — 516 
Insgeſamt 24 8 415 4 551 3047 9 1413 
März 188 2 691 470 470 — — 
Wbril-198bs el Ste os 6 2.085 1 251 745 41 465 
EEN 8 2 781 1 688 1210 — 478 
März bis Mai 1985 .. | 16 5557 | 8409| 2425 44 948 
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Bei dem Mangel an Kückfracht und ben ſchlechten Fahrwaſſertiefen 
war die Ausnutzung der Tragfähigkeit der beladenen Fahrzeuge bei 
einer durchſchnittlichen Schiffsladung von 118 t in der Richtung nach 
Oſtpreußen 1934 bedeutend geringer als in den Vorjahren. Doch konnte 
im Juni ausnahmsweiſe ein Fahrzeug mit 326 t Kalk den Binnen⸗ 
waſſerweg oſtwärts paſſieren. Derartig hohe Ladungen würden, ſofern 
ihr Durchgang häufiger möglich wäre, die Durchgangsſchiffahrt durch⸗ 
aus rentabel geſtalten. Im Spätherbſt wurde der Durchgang eines 
leeren Schiffes mit einer Tragfähigkeit von 628 t gemeldet. In der 
Richtung nach dem Reiche hielt ſich mit 189 t Gütern die durchſchnitt⸗ 
liche Ladung des einzelnen Schiffes auf der Höhe der Vorjahre. 

Begünſtigt durch verhältnismäßig gute Fahrwaſſertiefen hat ſich 
die Güterbewegung über die Durchgangswaſſerſtraßen von und nach 
Oſtpreußen in den erſten Monaten der Schiffahrtsperiode 1935 zufrie⸗ 
denſtellend entwickelt. Die durchſchnittliche Ladung der nach Oſtpreußen 
gegangenen Schiffe erreichte 216 t, der nach dem Reiche abgefertigten 
Fahrzeuge 213 t und hat damit alle vorhergehenden Jahre überflügelt. 
Die Güterbewegung in den erſten drei Monaten hat den Geſamtverkehr 
des Jahres 1934 bereits überſchritten, und es iſt anzunehmen, daß bei 
ſich nicht verſchlechternden Fahrwaſſerverhältniſſen ein Geſamtverkehr 
im laufenden Jahre von 25 000 t erreicht wird. Entgegen der Ent⸗ 
wicklung der Vorjahre war der Güterverſand nach Oſtpreußen erheb⸗ 
lich ſtärker. Verfrachtet wurden in erſter Linie aus Baumaterialien 
beſtehende Güter wie Kalk, Zement, künſtliche Mauerſteine und Kacheln, 
deren Bedarf in Oſtpreußen infolge reger Bautätigkeit groß iſt. Salz 
kam in Mengen von 1331 t zum Verſand. Unter den reſtlichen Waren 
befanden ſich Lebens⸗ und Genußmittel, Eiſenwaren, Steingut und Be⸗ 
triebsſtoffe. 2 t Kohle wurden im Mai unter den Verſandgütern aus⸗ 
gewieſen. Der zunehmende Verkehr auf dem Binnenwaſſerwege zwi⸗ 
ſchen Oſtpreußen und dem Reiche erbringt den Nachweis eines fracht⸗ 
lichen Anreizes beim Binnenwaſſerverſande. 
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Deviſenpolitiſche Fragen und Frachtenlage. 


Bei der Behandlung der Frachtenlage und des Frachtenmarktes 
auf den Durchgangswaſſerſtraßen treten vier Fragen in den Vorder⸗ 
grund der Betrachtungen: 

die formalen Erſchwerungen der Durchgangsſchiffahrt durch die 
Dazwiſchenſchaltung fremden Hoheitsgebietes, 

der Zuſtand der Waſſerſtraßen und ſeine negativen Wirkungen 
auf die Abwicklung des Verkehrs, 

die Austauſchmöglichkeiten von Gütern zwiſchen Oſtpreußen und 
dem übrigen Deutſchland, und 

die Konkurrenzfähigkeit der Binnenſchiffahrt mit der Eiſenbahn. 

Auf die ſich aus den Grenz⸗, Zoll⸗ und Paßformalitäten ergeben⸗ 
den Erſchwerungen der Schiffahrt, die längere Dauer der Trans⸗ 
porte durch Zeitverluſt bei den Grenzkontrollen und die bei ſtrenger 
Einhaltung der Durchgangsbeſtimmungen über die Nachtbeleuchtung 
unmögliche Fortſetzung der Fahrt während der Dunkelheit, die be⸗ 
trächtlich erhöhten Frachtkoſten und Unmöglichkeit der Aufnahme 
von Teilladungen auf polniſchem Boden iſt bereits ausführlich ein⸗ 
gegangen worden. Die Unterſuchungen des Zuſtandes der Waſſer⸗ 
ſtraßen hatten eine relativ hohe durchſchnittliche Ladung des einzelnen 
Schiffes ergeben, die etwa 50 v. H. der Tragfähigkeit der Fahrzeuge 
ausmachte. Die etwas geringeren durchſchnittlichen Ladungsmengen 
der beiden letzten Jahre ſind unter Berückſichtigung der geringen 
Waſſerführung, unter der die Schiffahrt aller deutſchen Flüſſe ſehr zu 
leiden hatte, zu verſtehen. Trotzdem war aber doch eine waſſerbauliche 
Vernachläſſigung der Weichſel feſtgeſtellt worden. Alle dieſe Momente 
dürften weſentlich dabei mitgeſprochen haben, den Durchgangsſchiffs⸗ 
verkehr zu hemmen und in der Höhe der Kriegs- und Vorkriegsjahre 
nicht aufkommen zu laſſen. Sie können aber für den Umfang der 
Warenbewegung nicht allein ausſchlaggebend ſein. 

Die Höhe des Schiffsverkehrs hängt erheblich von der Konkurrenz⸗ 
fähigkeit des Binnenwaſſerweges mit dem Schienenwege und der Ge⸗ 
ſtaltung des Frachtenmarktes ab. Die gegenüber der Eiſenbahn in der 
Vorkriegszeit niederen Binnenwaſſertarife gaben einen ausreichenden 
frachtlichen Anreiz, den Waſſerſtraßenweg zu wählen. Die Wett⸗ 
bewerbsfähigkeit der Binnenſchiffahrt mit der Eiſenbahn wird unter 
Berückſichtigung ihrer geringeren Leiſtungsfähigkeit, der langen durch 
anhaltende Verſommerungen noch geſteigerten Dauer der Transporte 
und der Wertminderung durch Umſchlag und Ableichterung bei einem 
um 15—20 v. H. geringeren Frachtſatz als derjenige der Eiſenbahn 
gegeben ſein. Dieſe Spanne in den Frachtſätzen der Verkehrsmittel 
war in der Vorkriegszeit bei verſchiedenen Gütern vorhanden. Mit der 
ſtändig fortſchreitenden Senkung der Maſſenguttarife der Reichsbahn 
in den letzten Jahren, insbeſondere für Kohle als eines der wichtigſten 
Tranſitgüter nach Oſtpreußen, wurde dieſe Spanne nicht nur aus⸗ 
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geglichen, es trat |ogar eine liberjd)neibung der Tarife ein, bie dazu 
führte, daß bie Binnenſchiffahrtsfrachten für Kohle heute beträchtlich 
über den Frachtſätzen der Reichsbahn liegen. 

Bei der Frage, welche Güter für Maſſenguttransporte nach Oſt⸗ 
preußen der Binnenſchiffahrt am eheſten zuzuweiſen wären, bedarf die 
Abſatzlage für Kohle einer beſonderen Unterſuchung. Auf die augen⸗ 
blickliche Disharmonie der Kohlentarife zwiſchen Bahn und Binnen⸗ 
ſchiffahrt war bereits hingewieſen worden. Nachdem aber der Kon⸗ 
kurrenzkampf der Verkehrsmittel entſprechend dem Geiſte national⸗ 
ſozialiſtiſcher Wirtſchaftsführung beendet und die Frage ſtärkerer Ein⸗ 
gliederung der Flüſſe in das oſtdeutſche Verkehrsnetz aus volkswirt⸗ 
ſchaftlichen Gründen akut geworden iſt, dürfte eine genaue Analyſe der 
Bedeutung Oſtpreußens als Konſumgebiet für Kohle angebracht er⸗ 
ſcheinen. Der Binnenwaſſerverſand von Kohle ſteht heute wie früher 
im Mittelpunkte der Erörterungen über eine ſtärkere Ingangbringung 
der Durchgangsſchiffahrt, da der geſamte oſtpreußiſche Güterempfang 
auf dem Schienenwege aus dem Reiche fid) zu 60—70 v. H. aus Brenn⸗ 
materialtransporten (Stein⸗ und Braunkohle) zuſammenſetzt. Stein⸗ 
kohle überwiegt im oſtpreußiſchen Brennmaterialempfang bei weitem 
und erreichte im Durchſchnitt der letzten Jahre eine Höhe von 1 bis 
1,2 Millionen Tonnen. Der bahnwärtige Empfang der oſtpreußiſchen 
Seehäfen Königsberg, Pillau und Elbing lag unter Berückſichtigung 
des ſeewärtigen Einganges von Kohlen aus dem Rhein⸗Ruhr⸗Gebiet, 
England, Belgien und Holland unter dem Empfang des Verkehrs⸗ 
bezirks 1 (Oſtpreußen ohne Seehäfen). 

Den geſamten bahnwärtigen Empfang von Brennmaterial aus 
dem Reiche, ſeinen Anteil am geſamten Gütereingange und die 
Qualität der Kohle geben folgende Zahlenreihen wieder: 


Geſamter in v. H. des davon in 1000 t 
Brennmat.« geſamten Braun⸗ Stein⸗ | Stein- 
Jahr Empfang aus d Stein⸗ kohle, ES 
bem Reiche Eiſenbahn⸗ tohl Briketts, kohlen⸗ kohlen⸗ 
in 1000 t empfanges SR 2Rots Rots Briketts 
1926 1932 72 1171 650 77 34 
1927 2236 65 1492 643 85 16 
1928 1919 64 1169 642 94 14 
1929 2126 68 1 294 692 119 21 
1930 1407 61 841 484 77 5 
1931 1678 70 1043 549 80 6 
1932 1493 71 987 432 69 5 
1933 1 605 68 1 069 456 75 5 


Dieſe Zahlen zeigen die außerordentliche Höhe des geſamten 
Kohlenempfanges auf dem Schienenwege in Oſtpreußen, der anteils⸗ 
mäßig in den Jahren 1931 und 1932 ſieben Zehntel des oſtpreußiſchen 
Eiſenbahngüterempfanges aus dem Reiche ausmachte, 1933 aber auf 
68 v. H. zurückging. Die Brennmaterialtransporte kommen in erſter 
Linie aus Oberſchleſien und dem brandenburgiſchen Braunkohlen⸗ 
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Revier. Braunkohlenbriketts und -Rofs werden dann nod aus ben 
Regierungsbezirken Merſeburg und Erfurt bezogen. Nuhrkohle erhält 
Oſtpreußen fajt ausſchließlich auf dem Seewege und nur geringe Men⸗ 
gen qualifizierterer Kohlenſorten, wie Anthrazitkohle, werden auf der 
Eiſenbahn nach Oſtpreußen verladen. Die Tatſache, daß der weitaus 
größte Teil der Kohlentransporte aus oſtdeutſchen Gebieten kommt, 
die an Waſſerſtraßen liegen, wird für die oſtdeutſche Binnenſchiffahrt 
von großer Bedeutung werden, da mit dem zunehmenden Ausbau der 
oberen Oder und mit dem Bau des Adolf⸗Hitler⸗Kanals das ober⸗ 
ſchleſiſche Grubengebiet unmittelbar an das deutſche Waſſerſtraßennetz 
angeſchloſſen wird. 

Einer Analyſe des oſtpreußiſchen Steinkohlenempfanges aus den 
verſchiedenen Grubengebieten bedarf es nicht, da 97—99 v. H. der 
bahnwärtig in Oſtpreußen eingegangenen Kohlenmengen aus Ober⸗ 
ſchleſien kommen. Steinkohlen aus Niederſchleſien, die mengenmäßig 
im Durchſchnitt der letzten Jahre ſich auf etwa 10 000 t beliefen, und 
Ruhrkohle in Höhe von jährlich etwa 4000 —5000 t blieben völlig 
hinter dem Empfange aus Oberſchleſien zurück. Die gleiche anteils⸗ 
mäßige Höhe am oberſchleſiſchen Verſande nach Oſtpreußen wieſen 
Steinkohlenbriketts und⸗Koks auf. 

Die polniſchen Angaben über die durch Polen tranſitierten 
Kohlenmengen weichen von den deutſchen ganz erheblich ab. Die pol⸗ 
niſchen Statiſtiken führen allerdings nur die insgeſamt durch Polen 
im Tranſitverkehr gegangenen Kohlentransporte an, bei denen es ſich 
aber faſt ausſchließlich um Kohle handelt, die aus Deutſch⸗Oberſchleſien 
nach Oſtpreußen geleitet wurde. Nachſtehende Zahlenreihen, die den 
Empfang Oſtpreußens von Steinkohle und deren Derivaten nach deut⸗ 
ſchen und polniſchen Statiſtiken gegenüberſtellen, den Anteil des 
Kohlentranſitverkehrs an der geſamten innerpolniſchen Kohlenbewe⸗ 
gung auf dem Schienenwege nennen und die mittlere Entfernung der 
im Durchgangsverkehr aus dem Reiche nach Oſtpreußen über polniſche 
Strecken gegangenen Kohle angeben, laſſen die Differenzen erkennen: 


Oſtpreußens bahnwärtiger Anteil des Kohlen⸗ 


Steinkohlenbezug iranfitvertehrs „ id 
Jahr (einſchl.⸗Koks und Briketts) nee Grenzſtation 
a auf den polnifchen au polniſcher 


n 
deutfhen?) polniſchen 10) Staatsbahnen Grenpftation 
Statiſtiken in 1000 t in v. 9.%) 5 


288 8 
e 
2 
Ki 


e) Statiftit bes Deutſchen Reiches: Die Güterbewegung auf deutſchen 
Eiſenbahnen. 
10) „Polska Gospodarcza“ Nr. 48 vom 1. 12. 1934. 
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Die zunehmende mittlere Entfernung durch polniſches Gebiet läßt 
die Tendenz erkennen, Kohlentransporte nach Oſtpreußen über die 
längſte polniſche Strecke zu leiten. Eine mittlere Entfernung von nur 
285 km im Jahre 1928 ſprach dafür, daß in dieſem Jahre verſucht 
wurde, die Transporte möglichſt weit über deutſche Bahnlinien zu 
lenken. Die Angaben der Bahnverwaltungen beider Länder über die 
Länge der Durchgangsſtrecken ſtimmen jedoch nicht völlig überein. 
Den den Polniſchen Staatsbahnen (P. K. P. — Polskie Koleje 
Panſtwowe) zufallenden Frachtanteilen werden deutſcherſeits auf der 
längſten Korridorſtrecke Koſtau— Dt.⸗Eylau nur 355 km zugrunde 
gelegt, während die polniſchen Statiſtiken im Jahre 1933 eine mittlere 
Entfernung von 365 km angeben. Auf die wertmäßige Höhe des in 
der deutſch⸗polniſchen Zahlungsbilanz in Erſcheinung tretenden Dienſt⸗ 
leiſtungsverkehrs und die an die P. K. P. gezahlten Frachtanteile wird 
an anderer Stelle eingegangen. 

Braunkohlenbriketts kommen in erſter Linie aus Brandenburg 
und den benachbarten Provinzen. Den bahnwärtigen Eingang aus den 
verſchiedenen Produktionsgebieten kennzeichnet folgende Aufgliederung 
(in 1000 t): 


Geſamter ) davon aus: 
Jahr 1 1 Niederſchleſien Brandenburg e 
in Oſtpreußen ohne Breslau ohne Berlin und Erfurt 
1926 650 202 320 128 
1927 643 241 257 141 
1928 642 215 228 199 
1929 692 174 290 291 
1930 484 122 221 141 
1931 549 158 250 141 
1932 432 112 220 100 
1933 456 126 221 109 


Dieſe Zahlen zeigen trotz größeren Abſatzes im letzten Jahre die 
Tendenz rückgängigen Verbrauchs von Braunkohlenbriketts in Oſt⸗ 
preußen. 1933 belief ſich der Eingang auf nur etwa 66 v. H. des Be⸗ 
darfs von 1929. 

Obwohl eine Ableitung der ſeewärtig aus Weſtdeutſchland be⸗ 
zogenen Kohlenmengen über den Binnenſchiffahrtsweg, die nach der 
Fertigſtellung des Mittellandkanals durchaus möglich wäre, kaum in 
Frage kommen dürfte, ſeien der Vollſtändigkeit halber hier noch die 
auf dem Seewege nach Oſtpreußen gelangten Kohlenmengen einer Be⸗ 
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Graph. Darſtellung 18 
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trachtung unterzogen. Bahn⸗ und ſeewärtig nach Oſtpreußen ver⸗ 
frachtete Kohlen ſtellen den Geſamtverbrauch der Provinz dar. Die 
aus Danzig auf dem Binnenwaſſerwege in das oſtpreußiſche Hinter⸗ 
land verſchifften Kohlenmengen, die ſich im Durchſchnitt der letzten 
Jahre auf 25 000 t belaufen, ſpielen keine Rolle. Ein Weiterverſand 
in Oſtpreußen eingegangener Kohle nach dem Auslande findet nur in 
Mengen ſtatt, die unter dem Eingange aus Danzig liegen. 

Das über die Seegrenze nach Oſtpreußen gelangte Brennmaterial, 
bei dem es ſich zum weitaus größten Teile um Steinkohle handelt, kommt 
vorwiegend aus dem Auslande, wobei aber berückſichtigt werden muß, 
daß die über holländiſche Häfen geleitete Ruhrkohle in den Statiſtiken 
als Auslandskohle ausgewieſen wird. Eine Trennung nach Produk⸗ 
tionsgebieten — nicht nach Seeverſandhäfen — ergibt dagegen einen 
weitaus größeren Empfang von Inlands⸗ als von Auslandskohle. 
Nicht unbedeutende Kohlentransporte kommen aus England und aus 
Belgien. Engliſche und überhaupt weſteuropäiſche Kohle hat ſich aus 
dem Grunde zu behaupten und ihren Abſatz in den letzten Jahren noch 
ſogar zu ſteigern vermocht, weil die Seefrachten überaus gering ſind 
und noch unter ben an ſich ſchon äußerſt geringen Ausnahmekohlen⸗ 
frachten der Reichsbahn liegen. Den Geſamtablauf des oſtpreußiſchen 
Kohlenverkehrs nach bahn⸗ und ſeewärtigem Eingange widerſpiegeln 
nachſtehende Zahlenreihen (in 1000 t): 
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Bahn und v Ru LU 
ſeewärtiger auf dem in v. H. des in v. H. des 
SE Geſamt⸗ Schienen⸗ Gefamt- di bent Geſamt⸗ 
empfang wege empfanges Wess empfanges 
1927 2 589 2 236 86 353 14 
1928 2422 1 919 79 503 21 
1929 2 662 2 126 80 536 20 
1930 1833 1407 77 426 23 
1931 2 085 1678 81 407 19 
1932 1 953 1493 76 460 24 
1933 2159 1 605 74 554 26 


Dieſe Zahlen laſſen die Tendenz ſteigenden Abſatzes weſteuro⸗ 
päiſcher Kohle erkennen, die nur aus der Billigkeit der Seefrachten 
erklärt werden kann. Die Schiffsfracht je Tonne Ruhrkohle einſchließ⸗ 
lich der Umſchlagskoſten in Rotterdam beläuft ſich auf 5,50 bis 6,— RM. 
Für engliſche Kohle werden im Durchſchnitt je Tonne 6,58 = 4,— RM. 
Fracht gezahlt. Demgegenüber erreicht die Eiſenbahnfracht für Gas⸗ 
kohle aus dem Ruhrgebiet nach Königsberg rund 21, RM. Die 
Frachten aus dem oberſchleſiſchen Grubengebiet nach oſtpreußiſchen 
Verſandſtationen ſchwanken zwiſchen 10,60 RM. und 11,40 RM. Im 
einzelnen haben die nach dem Ausnahmetarif 6 B 12 errechneten 
Tarife folgende Höhe: 


Oſtpreußiſcher Entfernung Frachtenhöhe 
Empfangsort km RM. 
Von Gleiwitz⸗Beuthen 
nach Marienwerder 488 10,60 
Marienburg 526 10,80 
Elbing 555 10,90 
Königsberg 663 11,20 
Tilſit 743 11,40 


Iſt der oſtpreußiſche Kohlenbezug aus dem Waldenburger Gruben⸗ 
gebiet auch relativ gering, ſo ſeien hier doch zum Vergleiche die Fracht⸗ 
ſätze herangezogen, bie auf Grund des Ausnahmetarifes 6 B 1 er⸗ 
rechnet ſind. 


Von Waldenburg (oberer Bahnhof) Von Neurode (Rubengrube) 
Frachtſatz Frachtſatz 

km RM. km RM. 

nach Marienwerder 460 11,20 489 11,70 
Marienburg 498 11,90 527 12,10 
Elbing 527 12,10 556 12,40 
Königsberg 635 13,— 664 13,30 
Tilſit 71⁵ 13,70 744 14,— 
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Schließlich ien hier noch die Frachtſätze für Braunkohlenbriketts 
aus den märkiſchen Produktionsgebieten, aus denen vor dem Kriege 
Briketts in erſter Linie auf dem Binnenwaſſerwege bezogen wurden, 
angegeben und das Bild der Frachtenlage für Brennmaterialtrans⸗ 
porte auf dem Schienenwege vervollſtändigt. Der Berechnung nach dem 
Ausnahmetarif 6 D 14 ijt als Verſandort Senftenberg in ber Lauſitz 
zugrunde gelegt. Der Frachtſatz je Tonne erreicht nach Marienwerder 
(485 km) 10,60 RM., nach Marienburg (500 km) 10,70 RM., nach 
Elbing (529 km) 10,80 RM., nach Königsberg (647 km) 11,10 RM. 
und nach Tilſit (741 km) 11,40 RM. 

Die Frage nach der techniſchen Durchführbarkeit von Kohlenver⸗ 
frachtungen größeren Stils über die Binnenwaſſerſtraßen aus Ober⸗ 
ſchleſien nach Oſtpreußen muß durchaus bejaht werden. Leidet die Oder 
auch in ihrem Oberlaufe häufig an unzulänglicher Waſſerführung, ſo 
betrug der Anteil der Waſſerverfrachtungen am geſamten oberſchleſi⸗ 
ſchen Hauptbahnverſande von Kohle, Koks und Briketts im Jahre 1933 
doch noch 9,3 v. H. ober 1,3 Millionen Xonnen!!) Der Waſſerverſand 
iſt gegenüber der Vorkriegszeit geſtiegen und ſchwankte in den Nach⸗ 
kriegsjahren zwiſchen 9,3 und 19,9 v. H. Die durch die Trockenheit be⸗ 
dingte ſchlechte Schiffbarkeit der Oder in den letzten Jahren hat den 
Waſſerverſandanteil von 11,9 v. H. im Jahre 1931 über 10,7 v. H. 1932 
auf 9,3 v. H. 1933 abfallen laſſen. Mit zunehmendem Ausbau der Oder 
und mit der Fertigſtellung des Adolf⸗Hitler⸗Kanals wird eine beträcht⸗ 
liche Verbilligung der Vorfracht, die von der Grube bis zum Verlade⸗ 
hafen Koſel ab 1. Januar 1934 2,06 RM. beträgt, eintreten. Nach der 
Inbetriebnahme des Kanals werden die Verladungen unmittelbar im 
Grubengebiet vorgenommen werden. 

Der Binnenwaſſerfrachtſatz von Koſel nach Königsberg kann mit 
etwa 15,— RM. angenommen werden, [o daß bie Geſamtfracht auf 
dieſem kombinierten Bahn⸗Binnenwaſſer⸗Wege etwa 17,— bis 17,50 RM. 
betragen wird. Die Schiffsfrachten ſchwanken natürlich entſprechend 
der Fahrwaſſertiefe und werden bei gutem Waſſerſtande und größt⸗ 
möglichſter Ausnutzung des Laderaumes wie bei einiger Rückfracht 
dieſe Höhe nicht ganz erreichen. Eine Konkurrenzmöglichkeit zwiſchen 
Bahn und Binnenſchiffahrt iſt bei der gegenwärtigen Frachtenlage in 
feiner Weiſe gegeben. Die Frage nad) der Höhe der Beförderungs- 
ſelbſtkoſten der Reichsbahn ſei hier nicht unterſucht. Doch iſt bei einer 
Betrachtung des Frachtenmarktes das deviſenpolitiſche Moment zu 
berückſichtigen und der relativ hohe Frachtenanteil in Betracht zu 
ziehen, den die Polniſchen Saatsbahnen für ihre Transportleiſtungen 
im Korridorgebiet erhalten. Nach polniſchen Angaben ſtellen die aus 
dem Durchgangsverkehr durch Pommerellen nach Polen fließenden 
Summen den größten Aftivpojten im Dienſtleiſtungsverkehr der 
deutſch⸗polniſchen Zahlungsbilanz dar. Die Höhe dieſer den P. K. P. für 
Dienſtleiſtungen überwieſenen Beträge wird verſchieden angenommen 


3) „Oberſchleſiſche Brennſtoffverfrachtungen auf der Oder“ von 
Dr. F. Kugler in „An der Oder“ Nr. 10, Jahrgang 1934. 
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und die Summen, wie fie fid) aus den folgenden Gegenüberſtellungen 
ergeben, differieren ganz erheblich: 


Nach Nach Angaben 

Jahr deutſchen polniſchen ber Reichsbahndirektion 

Schätzungen _ Often 

in Mill. RM. 1 | in Mill. Zloty 19) in Mill. Zloty 

1930 53 115 ade 
1931 38 85 72,111 
1932 27 60 56,738 
1933 së 42 58,269 
1934 iy 67,849 


Die beiden erſten Zahlenreihen ſtellen lediglich Schätzungen dar 
und enthalten den geſamten Zahlungsabfluß für Dienſtleiſtungen ein⸗ 
ſchließlich der bis 1931 nicht unerheblichen, ſich aus der Saiſonwande⸗ 
rung und dem Touriſtenverkehr ergebenden Geldabgänge, die aber ſeit 
dem Aufhören der Sachſengängerei nicht ins Gewicht fallen. Dieſe 
Zahlen ſind nicht exakt vergleichbar mit den Angaben der Reichsbahn⸗ 
direktion Oſten, die den einzig ſicheren Maßſtab für die tatſächliche 
Höhe der den P. K. P. gezahlten Frachtanteilen für den geſamten 
Tranſitverkehr geben. Die Summen laſſen mit der Zunahme der Kriſe 
eine ganz erheblich rückgängige Bewegung des Tranſitverkehrs und 
mit der 1933 einſetzenden Belebung der deutſchen Wirtſchaft und des 
ſtärkeren Güterverkehrs nach Oſtpreußen eine Zunahme der von der 
Deutſchen Reichsbahn den Polniſchen Staatsbahnen überwieſenen 
Frachtanteile erkennen. 

Die in den folgenden Gegenüberſtellungen durchgeführte Aufglie⸗ 
derung der Frachtanteile ergibt, daß im Höchſtfalle nur 15 v. H. der 
geſamten Überweilungen auf ben Perſonenverkehr und rund 40 v. H. 
auf den Kohlenverkehr entfallen. Die Deutſche Reichsbahn hat in den 
letzten Jahren folgende Summen gezahlt (in Millionen Zl.): 


für den geſamten im einzelnen: 
Jahr Korridorverkehr für den für den davon für den 
in beiden Perſonen⸗ geſamten Kohlen⸗ 
Richtungen verkehr Güterverkehr verkehr 
1931 72,111 9,596 62,515 24,748 
1932 56,738 7,216 49,522 22,085 
1938 58,969 7,947 50,322 22,824 
1934 67,849 10,356 57,493 21,806 


12) „Die deutſche DW Hd diu nach Ländern“, Sonderhefte zu „Wirt⸗ 
ſchaft und Statiſtik“ 1934, Nr. 


15) „Die ch g nisch bebe und Zahlungsbilanz“, „Polska Gos⸗ 
podarcza“, 1934, Nr. 
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Die 1934 gegenüber den Vorjahren zutage getretene ſtarke Er⸗ 
höhung der polniſchen Anteile im Perſonenverkehr iſt auf die Ein⸗ 
führung der Oſtpreußenrückfahrkarte und einiger anderer Sonder⸗ 
ermäßigungen von und nach Oſtpreußen zurückzuführen. Die Zunahme 
des Güterfrachtanteiles hängt mit der allgemeinen Verkehrsſteigerung 
auf deutſchen Strecken zuſammen. 

Die am ſtärkſten im Perſonenverkehr in Anſpruch genommene 
Tranſitſtrecke läuft über Schneidemühl—Firchau— Marienburg, im 
Güterverkehr über Oppeln —Koſtau— Dt.⸗Eylau. Für den privilegierten 
Perſonenverkehr und den Güterverkehr nach Oſtpreußen ſind folgende 
Bahnlinien vorgeſehen: 

1. Gr.⸗Boſchpol Marienburg, 
2. Firchau— Marienburg, 
3. Schneidemühl—Dt.⸗Eylau, 
4. Neu⸗Bentſchen—Dt.⸗Eylau. 
Dem Perſonenverkehr dient nur die Strecke Breslau —Korſens—Poſen 
—Dt.⸗Eylau, dem Güterverkehr nur die Strecken 
Oppeln —Koſtau—Gneſen — Thorn —Dt.⸗Eylau, 
Sis—Frenhan—Gnejen—Dt.-Eylau, 
Glogau—Frauftadt—Gnejen—Dt.-Eylau. 
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Während auf der weſtlichen Korridorſeite für den Perſonenverkehr 
fünf, für den Güterverkehr ſieben Grenzübergänge in Frage kommen, 
ſammelt ſich der Verkehr an der oſtpreußiſchen Grenze an den beiden 
Übergängen Marienburg und Dt.⸗Eylau. Die Höhe des Güterverkehrs 
über die einzelnen Durchgangsſtrecken läßt ſich für die Jahre 1932 und 
1933 nach polniſchen Statiſtiken!⸗) in folgender Verteilung erfaſſen 
(in 1000 t): 


1) Zeſtawienie Ogölne Przewozu Towaröw na P. K. P., 1932 und 1933. 
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1933 1932 


davon davon 
Durchgangsſtrecke Ee ae 5 $5 "Inm ocn 
"1 Oftpr. | Reiche Oftpr. | Reiche 


Gr.⸗Boſchpol-Marienburg 18,9 8.5 14,7 
Firchau- Marienburg... 881,1 748,0 | 138,1 751,7 612,9 1888 
Schneidemühl - Di.-Eylau 195,0 98,4 96,5 164,2 88,9 75,8 
Neu⸗Bentſchen-Dt.⸗Eylau | 346,1 299,8 46,3 312,3 278,4 839 
Frauſtadt - Di.-Eylau.... 112,5 | 108,8 3,7 10298 98,4 3,8 
Srenbon - Di.-Eylau .... 62,4 58,5 3,9 57,4 54,1 3,4 
Koſtau - Di.-Eylau ...... 12245 |1210,6 13,8 |11712 |1 162,6 8,7 


Insgeſamt 2 840,5 KM | 312,8 |25800 2301 | 279,7 


Dieſe Aufgliederung hält bie Tatſache felt, daß bie längſte Kor⸗ 
ridordurchgangsſtrecke den größten Verkehr aufweiſt, obwohl gerade die 
oſtdeutſchen Waſſerſtraßen — Oder, Warthe, Netze, Weichſel — für den 
Warenverkehr nach Oſtpreußen aus Oberſchleſien einen guten Trans⸗ 
portweg darſtellen. 

Die Bedeutung Polens als Tranſitland beſteht in erſter Linie in 
der Vermittlung des Verkehrs zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche. 
Im Vergleich zu dieſem Verkehr ſind die übrigen zwiſchen den ſüdoſt⸗ 
und mitteleuropäiſchen Ländern über das polniſche Eiſenbahnnetz nach 
Danzig und Edingen laufenden Verkehrsſtränge, die ſeit 1932 eine 
ſehr ſtarke Schrumpfung erfahren haben, bedeutungslos geworden. Die 
Höhe des geſamten Polen durchquerenden Tranſitverkehrs und den An⸗ 
teil des Oſtpreußenverkehrs geben folgende Zahlenreihen wieder: 


polnischer d av on: 

polniſcher ; — e 

J it⸗ Oſtpreußen⸗ in v. H. gewöhnlicher in v. H. 
Jahr; rof verkehr des Gesamt. Tranſit des Gefamt- 


in 1000 t15) in 1000 115) verkehrs in 1000 t!) verkehrs 


1928 5 608 4 261 76 1347 24 
1929 5 739 4 604 80 1135 20 
1930 5199 3430 66 1769 34 
1931 5 270 2 992 57 2218 43 
1939 3 265 2 580 79 685 21 
1933 3 486 2841 82 645 18 
1934 4 054 3 357 83 697 17 


Wenn auch der Verkehr von und nach Oſtpreußen in den letzten 
Jahren unter der Wirkung der Wirtſchaftskriſe zurückgegangen iſt, ſo 
ſind doch die Schwankungen gegenüber der Schrumpfung des übrigen 
Tranſitverkehrs unerheblich. 


15) Wiadomoſci Statyſtyczne, Ig. 1935, S. 293. 
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Mit 83 v. H. bes geſamten, über polniſche Bahnen fid) abwickelnden 
Tranſitverkehrs hat die Eiſenbahngüterbewegung von und nach Oſt⸗ 
preußen 1934 den höchſten Anteil erreicht. Der Durchgangsverkehr iſt 
„privilegiert“, d. h. für auf dieſem Wege beförderte Waren werden 
die im polniſchen Inlande geltenden hohen Tarifſätze berechnet, um 
mit ihren Überſchüſſen die als Kampftarife gegen die deutſchen Häfen 
zu wertenden Ausnahmetarife für Warentransporte zwiſchen der pol⸗ 
niſchen Seeküſte und dem europäiſchen Hinterlande drücken zu können. 
Der polniſche Strecken berührende Tranſitverkehr ſpielte ſich in den ver⸗ 
ſchiedenſten Relationen ab, die in nachſtehender, beide Richtungen er⸗ 
faſſender Aufgliederung zum Ausdruck kommen (in 1000 t): 


SE 
urch⸗ 
1982 | 1933 1034 ſchnitt 
1932/34 
Geſamtverkerr r 3 265 3 486 4 054 3602 
davon: 
r ode ols en's we ves 2580| 2840) 3357| 2926 
Seid) =u: A oS NL a Ce See S 172 78 50 100 
Reich Nun 2 109 57 90 85 
Reich —polniſche Seeküſte 26 19 19 21 
Oſtpreußen —- Rumäniens 25 8 5 13 
Oſtpreußen Rußland. 1 — 2 1 
Oſtpreußen —Tſchechoſlowa kite 2 1 4 2 
Oſtpreußen—polniſche Seeküſvtte 15 20 21 19 
Tſchechoſlowakei—-Rußlann . 110 87 29 75 
Tſchechoſlowakei-Rumänii es 74 37 31 47 
Tſchechoſlowakei—polniſche Geetüjte ......... 98| 259) 378 245 
Polniſche Seefüfte— Rumänien .............. 37 57 67 54 
Polniſche Seeküfte— Rußland ............... 16 23 1 13 


Dieſe Zahlen zeigen deutlich, daß der Oſtpreußenverkehr und der 
Verkehr Deutſchlands mit anderen Lädnern über Polen die weitaus 
wichtigſte Rolle im polniſchen Durchgangsverkehr ſpielt und im Durch⸗ 
ſchnitt der letzten Jahre 88 v. H. betrug. Die aus Transportleiſtungen 
der polniſchen Staatsbahnen aus dem Auslande nach Polen fließenden 
Summen ſetzen ſich unter Berückſichtigung der hohen Tarife für den 
privilegierten Tranſitverkehr zu mehr als neun Zehntel aus Fracht⸗ 
anteilen der Deutſchen Reichsbahn zuſammen. 

Genauere Unterſuchungen über die Höhe der für den Transport 
oberſchleſiſcher Kohle nach Oſtpreußen den P. K. P. gezahlten Fracht⸗ 
anteilen laſſen ſich nach deutſchen wie nach polniſchen Angaben in den 
verſchiedenſten Richtungen anſtellen. Die Angaben der beiden Eiſen⸗ 
bahnverwaltungen über die Höhe der gezahlten Frachtanteile diffe⸗ 
rieren nur unweſentlich. Das Übereinſtimmen der wertmäßigen, bei 
gleichzeitigem erheblichen Unterſchied der mengenmäßigen Zahlen läßt 
auf Ungenauigkeiten in der polniſchen Statiſtik ſchließen. Entſprechend 
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der Höhe bes oberſchleſiſchen Kohlenbezuges überwiegen bie Fracht⸗ 
anteile für Kohlentransporte auf der Strecke Koſtau—Dt.⸗Eylau. Für 
die Kohlenbeförderung über die anderen fünf Strecken ſind die Fracht⸗ 
anteile relativ gering. Eine Unterjudung der wert⸗ und mengen⸗ 
mäßigen Höhe des oberſchleſiſch⸗oſtpreußiſchen Kohlenverkehrs und 
ſeines Anteiles an der innerpolniſchen Kohlenbeförderung läßt die 
intereſſante Tatſache erkennen, daß die Einkünfte der P. K. P. aus dem 
Kohlentranſitverkehr doppelt ſo hoch ſind als der mengenmäßige An⸗ 


teil. Die Gegenüberſtellung der verſchiedenen Angaben zeigt folgendes 
Bild: 


Frachtanteile ans dem Kohlen⸗ Anteil am geſamten 
tranſitverkehr in Mill. Zloty Kohlenverkehr der P. K. P. 
Jahr d odiis de T à 80 in v. H. 
nach deutſchen abon auf der nach poln. wertmäßig mengenmäßig 
D ngsſtrecke d S 
Angaben Fr “Ghian | Angaben ee am ‚Kohlen. 
1930 De Megan 25,164 10 6 
1931 24,748 16,140 23,920 9 6 
1932 22,085 16,258 21,095 11 6 
1933 22,824 16,765 22,925 13 7 
1934 21,806 16,092 ET. Ce? ds 
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Der bedeutend höhere Wertanteil bes Kohlentranſitverkehrs an 
den Frachteingängen gegenüber dem mengenmäßigen Anteil am ge⸗ 
ſamten polniſchen Kohlenverkehr erklärt ſich aus den Beſtrebungen der 
polniſchen Tarifpolitik, die unter den Selbſtkoſten liegenden Sätze für 
Beförderung von Exportkohle durch höhere Tarife im innerpolniſchen 
Kohlenverkehr und im Kohlentranſitverkehr auszugleichen. Die hohen 
Beförderungsſätze für Kohle auf den Durchgangsſtrecken ermöglichen 
ſomit zum Teil die Ausfuhr ſchleſiſcher Exportkohle über Gdingen. 

Hinſichtlich der Höhe des tonnenkilometriſchen Frachtſatzes für 
Kohle über die Durchgangsſtrecken liegen von polniſcher Seite Berech⸗ 
nungen des Ingenieurs Sztolcman vor; doch iſt der zugrunde gelegte 
Tariſſatz von 2,78 Gr. 6) bedeutend zu niedrig angeſetzt und entſpricht 
auch trotz der inzwiſchen erfolgten Kohlentarifermäßigung vom 1. No⸗ 
vember 1934 in keiner Weiſe den augenblicklich gezahlten Tarifſätzen. 
Die tonnenkilometriſchen Sätze ſchwanken nach dem Tarifſtande vom 
1. Januar 1935 zwiſchen 3,79 Gr. und 7,73 Gr. und erreichen nach An⸗ 
gaben der Reichsbahndirektion Oſten auf den einzelnen Durchgangs⸗ 
ſtrecken folgende Höhe: 


tkm Tarifſatz für die 

Durchgangsſtrecke km 8 geſamte Strecke je t 

as in gl. in RM. 
Koſtau — Dt.⸗EylauWu 355 3,79 Gr. 13,45 6,32 
Freyhan — Di.-Eylau ........ 284 447 „ 12,69 5,96 
Frauftadt— Di.-Eylau ....... 811 415 , 12,90 6,06 
Neu⸗Bentſchen — Dt.⸗Eylau | 307 TI 12,80 6,01 
Schneidemühl— Dt.-Eylau ... | 210 | 5,57 „ 11,69 5,49 
Firdau—Marienburg ....... 123 7728 ms 9,50 446 


Die ſtarke Progreſſion ber tonnenkilometriſchen Sätze in Polen bei 
abnehmender Entfernung iſt auffallend. 

Während auf der Strecke Koſtau—Dt.⸗Eylau je Tonne und Silo: 
meter für Steinkohle 3,79 Gr. — 1,78 Rpf. gezahlt werden, belaufen 
fi) die Sätze für die geſamte Strecke von Gleiwitz / Beuthen nach Marien: 
werder auf 2,17 Rpf., nach Marienburg auf 2,05 Rpf., nach Elbing 
auf 1,96 Rpf., nach Königsberg auf 1,72 Rpf. und nach Tilſit auf 1,53 
Rpf. Beim Transport von Kohle nach dem nördlichen Provinzteil 
liegen bei den relativ hohen polniſchen Sätzen und den verhältnis⸗ 
mäßig niedrigen deutſchen Ausnahmetarifen die polniſchen Sätze 
über den deutſchen. Die tonnenkilometriſchen Sätze auf den Durch⸗ 
gangsſtrecken für Staubkohlen weichen nicht weſentlich von den für 
Steinkohlen gezahlten Beträgen ab. Sie ſchwanken zwiſchen 3,50 Gr. 
beim Transport über die Strecke Koſtau— Dt.⸗Eylau und 7,08 Gr. beim 
Transport über bie kürzeſte Korridorſtrecke Firchau— Marienburg. 


16) „Die . der polniſchen Eiſenbahnen“ von Dr P. H. Ge- 
raphim in „Oberſchleſiſche Wirtſchaft“, 1931, Heft 5. 
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Graph. Darſtellung 22 


DIE PROGRESSIVE STEIGERUNG DER TONNEN= 
KILOMETRISCHEN SÄTZE AUF DEN POLNIS(HEN 
DURGANGSSTRECKEN BEI ABNEHMENDER 
ENTFERNUNG. 


FIRCHAU- MARIENBURG 


NEU BENTSCHEN-DI EYLAU 
DI-DIEYLAU 
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7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 


Für im Tranſitverkehr aus Deutſch⸗Oberſchleſien nach Oſtpreußen 
beförderte Kohle betragen die tonnenkilometriſchen Sätze 3,79 Gr., 
während beim Export polniſcher Kohle über die Seeküſte je Tonne und 
Kilometer nur 1,18 Gr. zur Berechnung kommen. Nach der unten 
genannten Quelle betragen die Beförderungsſelbſtkoſten jedoch 2,46 Gr. 
Nichts zeichnet deutlicher die unterſchiedliche tarifariſche Behandlung 
der polniſchen und der deutſchen Kohlentransporte als die Tatſache, 
daß bie Tarifſätze für deutſche Tranſitkohle auf ber 355 km langen 
Strecke Koſtau— Dt.⸗Eylau eine Höhe von 13,45 3L, für polniſche Ex⸗ 
portkohle auf der 610 km langen Bahnlinie Kattowitz Danzig / Gdin⸗ 
gen nur eine Höhe von 7,20 Zl. erreichen. Die Kohlentransporte nach 
Oſtpreußen wie nach der Seeküſte laufen zum Teil über die gleichen 
Bahnen. In tarifariſcher Hinſicht wird überdies Edingen trotz ſeiner 
um 20 km größeren Entfernung für alle Güter Danzig gleichgeſetzt. 

Die oben errechneten Zahlen ergeben einen an die P. K. P. abzu⸗ 
führenden Frachtanteil von 6,32 RM. je Tonne Kohle auf der längſten 
und von 446 RM. auf der kürzeſten Korridorſtrecke gegenüber nur 
0,50 RM. Schiffahrtsabgaben und Schleuſengebühren beim Transport 
über die Durchgangswaſſerſtraßen. Der Einſatz biejer 6,32 RM. für 
Ausnahmetarife der Binnenſchiffahrt würde einen Ausgleich der Eiſen⸗ 
bahn⸗ und Binnenwaſſerfrachten mit ſich bringen und die Rentabilität 
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ber Kohlentransporte über den Flußweg gewährleiſten. Die Lage ber 
oſtdeutſchen Binnenſchiffahrt würde damit zweifellos mit einem Schlage 
geändert werden. 

Schließlich ſei noch die Frachtenlage beim Bezuge Waldenburger 
Kohle einer Unterſuchung unterzogen, die trotz höherer Anlauffracht 
ein günſtigeres Bild ergibt. Die Vorfracht von Waldenburg nach dem 
Oder⸗Hafen Maltſch beläuft ſich nach dem Stande von 1934 auf 
4,22 RM. je Tonne; der Beförderungsſatz von Maltſch nach Oſtpreußen 
auf dem Flußwege kann auf 13 RM. veranſchlagt werden. Gegenüber 
einem um 6,50 RM. höheren Frachtſatz beim kombinierten Bahn⸗ 
Binnenwaſſer⸗Transport von Oberſchleſien nach Oſtpreußen liegen die 
Beförderungskoſten für Waldenburger Kohle nur um etwa 4 RM. über 
den Kohlenausnahmetarifen der Reichsbahn. 

Die Frachtſätze für Braunkohlenbriketts aus den märkiſchen Pro⸗ 
duktionsgebieten erreichen auf den Bahnen wie auf dem Binnenwaſſer⸗ 
wege etwa die gleiche Höhe. Die Binnenwaſſertarife werden, ſofern 
jede Rückfracht fehlt, auf etwa 12 RM., bei voller Rückfracht auf etwa 
7 RM. angegeben. 

Vom volkswirtſchaftlichen Standpunkte aus geſehen — Kohlen⸗ 
ausnahmetarife der Reichsbahn, Zahlung von Frachtanteilen für 
Transportleiſtungen an die Polniſchen Staatsbahnen — iſt der Bin⸗ 
nenwaſſertransport nur zu empfehlen. Die gegenüber der Eiſenbahn 
längere Beförderungsdauer muß unter Berückſichtigung der Produk⸗ 
tivität des Binnenwaſſerverſandes in Kauf genommen werden. 

Die ſehr erhebliche frachtliche Differenz zwiſchen Bahn und Binnen⸗ 
ſchiffahrt bei Zelluloſeverladungen läßt ſeit einigen Jahren in zuneh⸗ 
mendem Maße den Flußweg für Verfrachtungen von Zelluloſe nach 
dem Reich in Anſpruch nehmen. Zelluloſe wird alljährlich in großen 
Mengen nach dem Reiche und dem Auslande verſandt und hierbei in 
erſter Linie der Seeweg benutzt. Bei der außerordentlichen Höhe der 
Eiſenbahnfrachten bleibt der Bahnverſand erheblich unter den Verfrach⸗ 
tungen auf dem Seewege. Die mengenmäßige Zuſammenſetzung der 
Zelluloſetransporte nach dem Reiche und die Art ihrer Beförderung 
veranſchaulichen folgende Überſichten (in 1000 t): 


davon auf dem 
gap Hela 8. Schi 
IU innen⸗ ienen⸗ 
verſand waſſerweg Seeweg weg 

1930 111 1,5 91 18 
1981 108 22 88 18 
1932 111 3,4 95 18 
1938 139 5,6 111 22 


Der Verſand nach dem Auslande — vornehmlich nad) ben weſt⸗ 
europäiſchen Staaten — ſpielt hierbei keine Rolle, da er ſich aus⸗ 
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ſchließlich über den Seeweg abwickelt. Er betrug im Durchſchnitt ber 
drei letzten Jahre 105 000 t. Von den nach den deutſchen Nordſeehäfen 
verſandten Zelluloſemengen wird ein Teil nach dem Auslande weiter⸗ 
geleitet. 

Eine Gegenüberſtellung der Zelluloſe⸗Frachtſätze der verſchiedenen 
Verkehrsmittel läßt einen ſehr großen frachtlichen Anreiz für Binnen⸗ 
waſſertransporte erkennen. Wenn der Zelluloſeverſand über die Bin⸗ 
nenwaſſerſtraßen trotz der von Jahr zu Jahr ſich ſteigernden Mengen 
in nicht noch größerem Maße aufgenommen wurde, ſo lag es daran, 
daß die ſchlechten Fahrwaſſerverhältniſſe der letzten Jahre den Seeweg 
vorziehen ließen. Doch wird zwiſchen den Memel⸗ und den Elbehäfen 
ein ſtändiger Flußdienſt aufrechterhalten. Die Seefracht von Königs⸗ 
berg nach Hamburg beträgt im Durchſchnitt je Tonne 10 RM., wird 
aber dann durch den UAmſchlag und Weiterverjand in das Hinterland 
der Nordſeehäfen verteuert. Den Binnenſchiffsfrachten bei direktem 
Transporte ohne Umſchlag ſeien die Eiſenbahnfrachten gegenüberge⸗ 
ſtellt, um ſo die Differenz in den Tarifen der beiden Transportmittel 
ſichtbar hervortreten zu laſſen. Es betrugen die Frachtſätze je Tonne 
Zelluloſe: 


auf dem auf dem Schienenwege 
Flußwege 
RM km | ze 
Von Tilſit nach Berlin 10,00 11,00 715 35,60 
Von Tilfit nach Wittenberg ...-.--- 12,50—13,00 811 37,60 
Von Tilfit nach Rieſa / .. 12,00 18,50 807 37.50 
Von Tilſit nach Afen/Clbe....-.--- 10.50 —11,00 870 38,40 
Von Tilfit nach Dresden 12,00 15,00 898 37,80 


Der Berechnung der Bahnfrachten ijt Braunholz und Schrenz⸗ 
papier der Klaſſe C zugrunde gelegt. Die Binnenwaſſertarife für Zel⸗ 
luloſe von Königsberg nach den oben genannten Orten werden kaum 
weſentlich von den ab Tilſit berechneten abweichen und je nach der 
Ausnutzung des Laderaumes um die untere Grenze dieſer Sätze 
ſchwanken. 

Erheblich unter den Bahntarifen liegen auch die Sätze für Stein⸗ 
gut⸗ und Glaswaren, die von Berlin nach Königsberg mit 8 RM. an⸗ 
gegeben werden, während die Bahnfracht für einfaches Steingut⸗ 
nr: 17,80 RM., für Steingutwaren beſſerer Ausführung 38,30 RM. 

eträgt. 

Wenn auch die Schiffsfrachten mitunter bedeutend ſchwanken und 
je nach der Ausnutzung des Laderaumes bisweilen um 25—30 v. H. 
niedriger oder höher liegen, ſo ſeien doch hier die Frachten der beiden 
Verkehrsmittel für verſchiedene andere Güter gegenübergeſtellt, aus 
denen die Rentabilität der Beförderung auf dem Flußwege erſicht⸗ 


lich iſt. 
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Es wurden gezahlt: 


oe auf dem 
waſſerwege Bahnwege 
RM RM 
je t Salz von Berlin nach Königsberg ......... 8,00—10,— 17,80 
je t Schnittholz von Königsberg nach Berlin. |12,00—13,00 17,60 
je t Rundholz von Königsberg nach Berlin 12,00 —13,00 17,80 
jet piegelfieine von Landsberg a. W. nach Königs⸗ 
c e 8,00 10,00 15,20 
je t Kalk von Rüdersdorf bei Berlin nach Königs⸗ 
Bernd IREU IER, RUE cusa 12,00—13,00 13,90 
AT4 Dit 
je t Zement von Rüdersdorf bei Berlin nach 
i EE 12,00— 13,00 17,40 


Dieje Gegenüberjtellungen erbringen den Nachweis einer erheblich 
geringeren Binnenſchiffsfracht, bie in ausreichendem Maße einen An⸗ 
reiz zur ſtärkeren Inanſpruchnahme bes Flußweges geben könnte. Die 
Steigerung des Stückgutverkehrs in den letzten Jahren weiſt darauf 
hin, daß auch hochwertige Güter in zunehmendem Umfange dem Schiffs⸗ 
transport anvertraut werden. Die Frachtdifferenz bei Stückgut iſt zu⸗ 
gunſten der Binnenſchiffahrt bedeutend größer als bei Maſſengütern. 
Als Binnenwaſſerbeförderungsſatz werden für Stückgüter von Mittel⸗ 
deutſchland nach Oſtpreußen 10 bis 12 RM. angegeben. Mit der im 
Herbſt 1935 beabſichtigten Fertigſtellung des Umſchlaghafens Dt.⸗Uſch, 
der als größter und modernſter nordoſtdeutſcher Binnenhafen eine 
ungefähre jährliche Umſchlagskapazität von rund 250 000 t aufzuweiſen 
hat, wird die Frachtenlage von und nach Oſtpreußen durch die Mög⸗ 
lichkeit des Ladens und Löſchens an der weſtlichen Korridorgrenze eine 
ganz erhebliche Verbeſſerung erfahren. 

Der Binnenwaſſerverkehr von Königsberg nach Kurzebrack hat 
ſich als durchaus rentabel erwieſen. Die Frachtſätze zwiſchen dieſen 
beiden Häfen betragen für Kohlen 3,50 RM., für Getreide 4 bis 5 RM., 
für Getreide von Marienburg nach Königsberg 3,00 RM. 

Die Möglichkeit verbilligter Binnenſchiffsbeförderung für einige 
Güter nach und aus dem Reiche iſt durch die Frachterſtattung im 
Nahmen der Oſtpreußenhilfe gegeben, für die die Verladung von 
mindeſtens 2,5 t je Schiff die Vorausſetzung iſt. Die Frachterſtattung 
beſchränkt ſich im Verkehr zwiſchen Oſtpreußen und dem Reiche in jeder 
Richtung auf fünf Gütergruppen, für die nach der Frachterſtattungs⸗ 
liſte vom 1. April 1934 die gleichen Sätze bei Bahn⸗, See⸗ und Binnen⸗ 
waſſertransporten in Frage kommen. Die für größere Verladungen 
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zur Riiderjtattung vorgejehenen Beträge haben je Tonne folgende 


Höhe: 
1. Verſand nach dem Reiche 


Käſe ee nee eee ee ee 

Milch, T die eingebidt s ERDE FEE HOS Ne. 

Schnittholz und Baggerſchwellen . ee EST 

Grubenholz aus Privatforſten. 5,40 RM. 

Hölssellſtoff und Papier 125 RM. 
2. Empfang aus dem Reiche 

Kleie deutſcher Herkunft 3,15 RM. 


Eiſen⸗ und Stahlwaren entſprechend dem ren d 
nis des Ausnahmetarifes 8 B 2 der Reichsbahn 
Kl. B 5,40; Kl. C 4,50; Kl. D 3,60 RM. 
Eiſen⸗ und Stahlwaren entſprechend dem Warenverzeich— 
nis bes Ausnahmetarifes 8 B1 der Reichsbahn 
Kl. B 6,75; Kl. C 5,40; Kl. D 4,05 RM. 


Roheiſen SEN EN 9,— RM. 
Steinkohlenteer, roh n5 deſtilliert, EIS *ipbattmajiz 
zur Verwendung in Dachpappenfabriken 2,50 RM. 


Antragsberechtigt ſind im erſten Falle die oſtpreußiſchen Verſen⸗ 
der, im zweiten die Empfänger, nicht aber die Schiffer, die ſomit an 
den Erſtattungsbeträgen kein unmittelbares Intereſſe haben. Bei Sen⸗ 
dungen aus dem Reiche oder dem Auslande hat der antragsberechtigte 
Empfänger im Erſtattungsantrage die eidesſtattliche Erklärung abzu⸗ 
geben, daß die Waren in Oſtpreußen verwendet werden und nicht zum 
Export gelangt ſind oder gelangen ſollen. Der häufige Einwand der 
Verſandfirmen, daß bei gleicher Höhe der Erſtattungsbeträge für alle 
Verkehrsmittel der frachtliche Anreiz für den Binnenwaſſertransport 
fehle, zudem die Länge ber Beförderungsdauer, bejonbers bei Sen⸗ 
dungen aus dem Reiche, die Frachterſtattungen hinauszögere, iſt 
durchaus berechtigt. Möglichſte Erweiterung des Kreiſes der bevor⸗ 
rechtigten Gütergruppen und möglichſte Hinaufſchraubung der 
Frachterſtattungsſätze für Binnenwaſſertransporte könnte den Um⸗ 
fang der Waſſerverfrachtungen nach und aus dem Reiche ſteigern und 
damit zugleich den finanzpolitiſchen Zielſetzungen des Reiches nach 
möglichſt geringem Deviſenabfluß durch Ausſchaltung nichtdeutſcher 
Verkehrsmittel nachkommen. 

Bei der Betrachtung der Zweckmäßigkeit von Bahn- und Binnen⸗ 
waſſerverſand ſind in erſter Linie die Belange der deutſchen Volkswirt⸗ 
ſchaft zu berückſichtigen und die deviſenpolitiſchen Momente in Betracht 
zu ziehen, die ſich aus der deutſchen Währungslage ergeben. Im Kampf 
um die ſtärkere Einſpannung der oſtdeutſ Jen Binnenwaſſerſtraßen in 
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das deutſche Verkehrsnetz dürfte dieſes Argument entſcheidend fein, den 
Tranſitverkehr über den Flußweg zu fördern. Das beſte Vorbild 
nationaler Wirtſchaftspolitik bietet uns hierbei der polniſche Staat, 
deſſen Verkehrspolitik ſyſtematiſch darauf abgeſtellt iſt, die deutſchen 
Nord⸗ und Oſtſeehäfen unter Umgehung verkehrsnaher Beziehungen 
aus dem polniſchen Außenhandel auszuſchalten und die Tranſitbedeu⸗ 
tung der eigenen Seeküſte zu ſteigern. Unter dem Druck dieſer polniſchen 
Seepolitik iſt der Umſchlagsverkehr über die deutſchen Seeküſten, deren 
Häfen entſprechend ihrer geographiſchen Lage als natürliche Umſchlags⸗ 
plätze für das polniſche Hinterland erſcheinen, von Jahr zu Jahr zu⸗ 
rückgegangen und heute bereits unerheblich. Gingen noch im Jahre 
1925 über das deutſche Küſtengebiet von Ems bis Königsberg 34 v. H. 
des über die geſamte deutſch⸗polniſche Küſte geleiteten polniſchen Ein⸗ 
fuhrverkehrs und 23 v. H. der geſamten Ausfuhr, ſo minderte ſich im 
Jahre 1933 der Anteil der deutſchen Seehäfen an der geſamten polni⸗ 
ſchen Einfuhr bis auf 2 v. H., der Ausfuhr auf 1,4 v. H. Nach polni⸗ 
ſchen Berechnungen wurden 1933 nur noch Importwaren im Werte von 
85 Millionen Zloty über die deutſchen Häfen befördert, während pol⸗ 
niſche Exportwaren im Werte von etwa 35 Millionen Zloty über die 
deutſche Seeküſte geleitet wurden. 

Eine ſtärkere Inanſpruchnahme des Flußweges zwiſchen Oſtpreu⸗ 
ßen und dem Reiche liegt im Intereſſe der deutſchen Volkswirtſchaft. 
Die bisher geringe Benutzung der Durchgangswaſſerſtraßen kann mit 
dem Hinweis längerer Beförderungsdauer, ſchlechter Waſſerwege und 
der Unſicherheit der Transporte nicht abgetan werden. Es iſt notwen⸗ 
dig, ſich von der vor einem Jahrzehnt gerechtfertigten Mentalität bei 
der Betrachtung polniſcher Fragen zu löſen und die Belange der eigenen 
Wirtſchaft durch die Benutzung an ſich vorhandener billiger Verkehrs⸗ 
ſtraßen mehr denn je zu vertreten. Der Konkurrenzkampf zwiſchen 
Bahn und Binnenſchiffahrt gehört der Vergangenheit an. Damit er⸗ 
folgt die auf dem deutſchen Binnenſchiffahrtstage 1934 in Breslau 
betonte ſtärkere Einſchaltung der oſtdeutſchen Schiffahrtsſtraßen in das 
deutſche Verkehrsnetz und die Heranziehung der Binnenſchiffahrt für 
Maſſenguttransporte auf weitere Entfernungen. Das Beiſpiel der 
Kohle zeigt, daß der deutſchen Volkswirtſchaft durch Dienſtleiſtungen 
fremder Verkehrsmittel je Tonne beim Transport über die Durch⸗ 
gangswaſſerſtraßen nur 0,50 RM., bei Beförderung über die kürzeſte 
Korridorſtrecke 4,46 RM. und bei der Leitung der Transporte über 
die längſte heute bevorzugte Korridorſtrecke 6,32 RM. verloren gehen. 
Vom nationalpolitiſchen wie volkswirtſchaftlichen Standpunkte ſollte 
das deviſenpolitiſche Argument ausſchlaggebend ſein, die verkehrspoliti⸗ 
ſchen Maßnahmen auf eine ſtärkere Hineinbeziehung der Durchgangs⸗ 
waſſerſtraßen in das deutſche Verkehrsnetz abzuſtellen. 
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Abkommen und Verträge. 


8. 5. 1919 Überreichung der „Friedens“⸗Bedingungen. Art. 89 be⸗ 
zieht ſich auf den Durchgangsverkehr zwiſchen Oſtpreußen 
und dem Reiche. 


28. 6. 1919 Unterzeichnung des Diktats von Verſailles. Für den Durch⸗ 
gangsverkehr ſind Art. 89 und 98 maßgebend. 


9. 11. 1920 Vertrag zwiſchen der Freien Stadt Danzig und Polen, 
abgeſchloſſen in Paris. 


21. 4. 1921 Abkommen zwiſchen Deutſchland, Polen und der Freien 
Stadt Danzig über den freien Durchgangsverkehr zwiſchen 
Oſtpreußen und dem übrigen Deutſchland, unterzeichnet in 
Paris, ratifiziert am 27. 4. 1921, in Kraft getreten am 
27. Juni 1922, veröffentlicht in RGeſBl. 1921, Teil II, 
S. 1069. 


27. 9. 1921 Zwiſchen vertragliche Abmachungen zwiſchen ber Wojewod⸗ 
ſchaft in Poſen und dem Regierungspräſidenten in 
Schneidemühl über ſofortige Inangriffnahme der notwen⸗ 
digen Unterhaltungsarbeiten an der Netze, Küddow und 
Warthe, ſoweit ſie die Grenze zwiſchen Deutſchland und 
Polen bilden, abgeſchloſſen in Czarnikau. 

27. 1. 1923 Abkommen zwiſchen dem Deutſchen Reiche und der Repu⸗ 
blik Polen über eine gemeinſchaftliche Deichverwaltung in 
der Marienwerderer Niederung, unterzeichnet in Poſen, in 
Kraft getreten am 28. 8. 1923, veröffentlicht im RGeſBl. 
1923, Teil II, S. 485. 


23. 6. 1923 Abkommen zwiſchen dem Deutſchen Reiche und der Repu⸗ 
blik Polen über die Benutzung von Baulichkeiten in Kurze⸗ 
brack durch Polen und über den Zugang zu dieſen Baulich⸗ 
keiten, unterzeichnet in Poſen, ratifiziert am 29. 3. 1927, 
Austauſch der Ratifikationsurkunden am 4. Juni 1927 in 
Warſchau, in Kraft getreten am 1. Auguſt 1927, veröffent⸗ 
licht im RGeſBl. 1927, Teil II, S. 137 u. 491. 


21. 11. 1924 Regelung für den Zugang zur Weichſel unb die Benutzung 
der Weichſel durch die Bevölkerung von Oſtpreußen. Durch 
Note der Botſchafterkonferenz vom 21. 11. 1924 dem deut⸗ 
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ſchen Botſchafter in Paris mitgeteilt, durch den Reichs⸗ 
miniſter des Auswärtigen am 15. 1. 1925 bekanntgemacht, 
in Kraft getreten am 1. 2. 1925, veröffentlicht im RGeſsBl. 
1925, Teil II, S. 17. 


Abkommen zwiſchen Deutſchland und Polen über die Ver⸗ 
waltung der die Grenze bildenden Strecken der Netze und 
der Küddow, ſowie über den Verkehr auf dieſen Strecken, 
unterzeichnet in Schneidemühl, in Kraft getreten am 14. 4. 
1926, veröffentlicht im RGeſBl. 1926, Teil IT, S. 213. 


Deutſch⸗polniſches Abkommen über die gemeinſame Zoll⸗ 
und Paßabfertigung und den Eiſenbahnverkehr in Kurze⸗ 
brack, unterzeichnet in Berlin, ratifiziert am 29. 3. 1927, 
Austauſch der Ratifikationsurkunden am 4. 7. 1927 in 
Warſchau, in Kraft getreten am 1. 8. 1927, veröffentlicht 
im RGefBl. 1927, Teil II, S. 142 u. 491. 


Abkommen zwiſchen Deutſchland und Polen über die Ver⸗ 
waltung der die Grenze bildenden Strecke der Oder, unter⸗ 
zeichnet in Coſel, Austauſch der Ratifikationsurkunden am 
8. 6. 1927 in Berlin, in Kraft getreten am 8. 7. 1927, 
veröffentlicht im RGeſBl. 1927, Teil II, S. 152 u. 442. 


Abkommen zwiſchen Deutſchland und Polen über die Ver⸗ 
waltung der die Grenze bildenden Strecke der Warthe 
und den Verkehr auf dieſer Strecke, unterzeichnet in Poſen, 
ratifiziert am 4. 11. 1927, Austauſch der Ratifikations⸗ 
urkunden am 13. 2. 1928 in Warſchau, in Kraft getreten 
am 14. 3. 1928, veröffentlicht im RGeſBl. 1927, Teil II, 
S. 956, und 1928, Teil II, S. 44. , 


Literaturangaben. 


Statiſtik bes Deutſchen Reiches: Die Binnenſchiffahrt. 
Statiſtik des Deutſchen Reiches: Die Seeſchiffahrt. 


xig ia bes Deutſchen Reiches: Die Güterbewegung auf deutſchen Eiſen⸗ 
ahnen. 


Inz. Mieczyskaw Rybczynski: Wisla Pomorska. 
Sprawozdanie Izby Przemyslowo — Handlowej w Bydgosczy. 
Juljusz Piaſecki: Tranzyt niemiecki przez Pomorze. 
Zeſtawienie Ogolne Przewozu Towarow na P. K. P. 


Landeshauptmann der Provinz Oſtpreußen: Der halbfertige Maſuriſche 
Kanal 1929. 


Frachterſtattungsliſte der Oſtpreußenhilfe vom 1. 4. 1934. 
„Danziger Statiſtiſche Mitteilungen“. 

„Wirtſchaft und Statiſtik“. 

„Reichsgeſetzblatt, Teil II^. 

„Reichsverkehrsblatt“. 

„Amtsblatt der Regierung zu Marienwerder“. 
„Oberſchleſiſche Wirtſchaft“. 

„Dziennik Uſtaw — Rzeczypospolitej Polskiej“. 

„Polska Gospodarcza“. 

„Wiadomosci Statyſtyczne“. 


Benutzte Vorarbeiten des Verfaſſers: 


„Zeitſchrift für Binnenſchiffahrt“: 
Heft 3/6, 1934: Polniſche Schiffahrts⸗ und Verkehrsfragen im deutſch⸗ 
polniſchen Grenzgebiet. 
Heft 7/9, 1934: Die Schiffahrt auf der Grenznetze. 
Heft 2, 1935: Die Warthe als internationale Schiffahrtsſtraße. 
„An der Oder“: 
Nr. 2, 1935: Flußdienſt Oſtpreußen — Reich. 
„Oſteuropa⸗Markt“: 
Heft 2/3, 1935: Die Tranſitbedeutung der oſtpreußiſchen Seeküſte. 
„Die verkehrspolitiſche Bedeutung der Netze“ (bisher noch nicht veröffentlicht). 
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Beiträge zur Statíftí der Provinz Oſtpreußen 


Heft 1 


Die Wanderungsbewegung 
in Oſtpreußen 


Eine Bevölkerungsſtudie 
von 
Dr. rer. pol. R. Steper 


Mit 45 Tabellen und 22 graphiſchen Darſtellungen 
Rartoniert RM. 6.— 


Mit Det vorliegenden Arbeit über die Wanderungsbewegung ín Oſtpreußen wird 
eine Schriftenreihe eröffnet, die der Erforſchung folder oſtpreutziſchen Spezial ⸗ 
fragen aus dem umfangreichen Gebiet der Bevölkerungs⸗ und Wirtſchaftsſtatiſtik 
dienen foll, die bisher nicht in dem für Oſtpreutzen erwünschten und ins Einzelne 
gehenden Maße untersucht worden find. 

Die Schriftenreihe wird in zwangloſer Aufeinanderfolge mit weiteren Beiträgen 
zur oſtpreußiſchen Provinzialſtatiſtik fortgeſetzt werden. In erſter Linie follen dieſe 
Unterſuchungen dem Zweck dienen, die notwendigen wiſſenſchaftlichen Grundlagen 
für das von der nationalſozialiſtiſchen Führung in Oſtpreußen ſo verheißungsvoll 
begonnene Werk des wirtſchaftlichen Aufbaues der Provinz verbreitern zu helfen 
und Anregungen für die praktiſche Arbeit der nächſten Jahre zu bieten. 

Bum anderen wendet ſich die Schriftenſammlung aber auch an die unmittelbar 
intereſſierten Rreiſe der Fachſtatiſtik, denen hiermit ein Einblick in das ſpezielle 
Aufgabengebiet der Provinzialſtatiſtik vermittelt werden foil. 


Durch jede Buchhandlung zu beziehen 


Laſſen Sie ſich als Intereſſent für dieſe Schriftenreihe vormerken. 
Sie erhalten dann Pachricht über jede Peuerſcheinung! 


Gräfe und Unzer / Berlag / Königsberg Pr. 


ben Green 
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